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Enseñanzas aéreas de la guerra de Corea 


El conflicto coreano no puede en modo 
alguno considerarse como un ejemplo de lo 
que será una gran guerra total al estilo de 
la que viene amenazando a lo largo de esta 
paz armada, durante esta guerra fría que 
sufre el mundo entero, desde poco después 
de la victoria. 


Se trata de una guerra civil puesta en 
marcha y alimentada por uno de los dos 
enemigos en potencia que han terminado 
por concretarse como consecuencia de los 
muchos errores cometidos durante y después 


de lá última guerra mundial. Son*estas. gue- 


rras locales, a modo de válvulas de escape 


por donde se fuga el exceso de presión po- 


lítico-militar de las tendencias en pugna en-' 


tre poderosos enemigos que tratan de domi- 
nar al mundo. 


Alguien dijo de los Balcanes, que la ex- 
plicación de su continua agitación radicaba 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
. Coronel de Aviación. 


en que fabricaban más política de la que 
eran luego capaces de consumir; y que al 
exportarla fuera de su reducido espacio cau- 
saban guerras en Europa. Creo modestá- 
mente, que puede ese concepto ampliarse a 
mayores ámbitos que los Balcanes; y que 
en ess exceso de política (sobre todo de mala 
polílica) radica. la intoxicación que sufre-el 
mundo entero, y que con sus toxinas nos 
arrastra hacia un nuevo conflicto, que dados 
los medios de destrucción que pueden ser” 


_desatados, aterroriza pensar-en sus resulta- 


dos y posibles consecuencias. 


Estos conflictos locales son, en general, 
utilizados por los grandes enemigos en: po- 
tencia, para tratar de debilitar al contrario 
ayudando al bando más.aprovechable para 
sus propios propósitos; ya que ello obliga 
a la gran potencia o confederación adversa 
a desatender su preparación y ayudar tam- 
bién al otro bando, haciendo gastos impre- 


y 
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vistos de efectivos: y reservas de todas cla- 
ses, que de otro modo hubieran ido a impul- 
sar y perfeccionar su movilización indus- 
trial, o a engrosar y enriquecer su economía 
y reservas de guerra, 


En este juego a dos paños, el arte con- 
siste en no efectuar tal ayuda sino con un 
mínimo de elementos propios, y en tal for- 
ma, que el contrario tenga que replicar pre- 
cisamente con desgastes y esfuerzos de sus 
propios recursos. Continua y muy hábilmen- 
te, así lo ha venido haciendo la U. R. S. $. 
en muchos lugares, y muy especialmente 
sobre el tapete de los campos de combate 
“de la península coreana, 


Aparte de la habilidad política de cada 
bando (enmascarados, a veces, tras los visi- 
bles contendientes), son las circunstancias 
de todas clases, en cada lugar y en cada mo- 
mento, las que en un 80 ó 90 por 100, deci- 
den en qué proporción puede cada adversa- 
rio emplear medios y efectivos ajenos, 0 sa- 
crificarse y tener que gastar precisamente 
los propios. 


Nos parece que hasta ahora, ese tanto por 
ciento de las circunstancias favorables, se 
han complacido en inclinarse sistemática- 
mente del lado de los intereses rusos. Tal 
vez estemos un poco miopes y no lleguemos 
a ver que esa aparente suerte de los sovié- 
ticos, no es más que el resultado natural de 
una trayectoria política muy bien premedi- 


tada y más decididamente llevada adelante 


con un propósito mejor conocido y manteni- 
do; y por la superior malicia y taimada ha- 
bilidad política (sin entrañas, trabas, ni con- 
sideraciones morales) del estilo marxista 
soviético. La verdad es que la sutil política 
de la U. R. $. $. no ha dejado escapar nin- 
guna ocasión favorable a sus fines y deseos, 
sino que por el contrario, incluso en las ad- 
versas (como un buen jugador), ha sabido 
limitar y reducir pérdidas y compensar ven- 
tajas, cuando no convertirlas en éxitos—al 
menos aparentes—utilizables en último ex- 
tremo para su política interior de reforzar 
el régimen. 


Por otra parte, este. tipo de conflictos lo- 
cales, bajo esa máscara de la ayuda, suelen 
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utilizarse por las grandes potencias para ex- 
perimentar y perfeccionar armas, doctrinas, 
o técnicas en todo aquello que escapa al ca- 
rácter de sorpresa; o bien para medirse y 
ponderarse con su probable gran enemigo y 
tratar de descubrir sus reales posibilidades 
o su talón de Aquiles. 


Se ha dicho con una acertada frase, que 
el conflicto coreano, era una guerra de ayer, 
hecha con las armas y elementos prepara- 
dos para mañana. De esta anomalía han 
provenido muchos de los despropósitos que 
hemos observado y muchas de las conse- . 
cuencias falsas que, a veces en favor de una 
atrasada aviación embarcada y otras veces 
en contra de los modernos reactores, se lle- 
garon:a deducir en tal o cual fase de aquella 
campaña. 


En Inglaterra, tras la victoria, y de acuer- 
do con sus estilos tradicionales y el estado 
de su economía, se prefirió exponerse de 
nuevo a que otro conflicto les volviese a co- 
ger desarmados, eligiendo, antes que desgas- 
tarse emprendiendo continuamente la cons- 


trucción en serie de cada nuevo prototipo, 
“dedicarse durante bastantes años a la ex- 


clusiva experimentación de modelos. Ha sido 
últimamente cuando Inglaterra emprendió 
por fin la construcción en serie de sus es- 
tupendos tipos de caza, bombardeo e incluso 
aviación de transporte de reacción. El Haw- 
ker “Hunter”, el “Canberra” y el “Comet”, 
por no citar más que tres entre los mejores, 
son el resultado de esa muy expuesta pero 
no menos (por afortunada) acertada deci- 
sión. 

Norteamérica, más rica, más ampliamente: 
industrial, más derrochadora y más diná- 
mica, prefirió ir continuamente fabricando 
en serie algunas de sus más modernas 
creaciones de cada momento. Una lógica y 
natural consecuencia de esto fué el desechar 
y vender como “surplus” (sobrante anti- 
cuado), quizá demasiado pronto, los últimos. 
modelos de la pasada campaña; especial- 
mente en caza y otros tipos pequeños de em-- 
pleo táctico. 


La marina americana en cambio, como 
solo recientemente se ha lanzado a la cons- 


428 


Número 151 - Junio 1953 


trucción de los grandes portaviones estra- 
tégicos, y asimismo hasta hace muy poco y 
tras las experiencias atómicas sobre naves 
de guerra y mercantes no se decidió a la 
transformación y renovación de sus mejores 
portaviones, entró en aquella campaña con 
unos “avioneros” anticuados que solo tole- 
raban a bordo, los mismos tipos de aparatos 
usados al final de 
la pasada guerra 
mundial, todos 
ellos de hélice, y 

















que, al principio 
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nados para aquella guerra tan confinada y 


tan inadecuada al propósito y fines para los 
que fueron concebidas y fabricadas estas 
novísimas y poderosas naves y armas aéreas. 


Otro round ganado por los. enemigos de 
la Aviación Independiente, fué consecuen- 
cia de aquella fracasada operación de los 
Marines (Infantería de Marina) en el Nóres- 
te de la Península, 
y de su famosa 
retirada desde las 
orillas del Yalú, a 



































de la campaña co- 
reana, vinieron a 
resultar muy útli- 
.les y.“ apropiados. 
para lo que siem- 
pre desearon. y 
prefirieron los 
Mandos de. Tie- 
rra: el esclavizado 
apoyo al frente de - 
combate. 
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“La proximidad 
a que, por no ha- 
ber aviación enemiga, pudieron acercarse 
los portaviones, dió a la aviación embarcada 
- una oportunidad de aparición y una perma- 
nencia sobre el objetivo de que carecieron 


por mucho tiempo los más rápidos y menos - 


manejables reactores que tuvieron que ope- 
rar desde lejanas bases del Japón, por no ser 
aptos los aeródromos de Corea del- Sur. 


De otra parte, el país, por su estado atra- 
sado, no resultaba tan vulnerable al ataque 
aéreo como lo hubiera sido otra nación mo- 
derna industrializada y electrificada al má- 
ximo, sembrada de objetivos apropiados 
para la acción de la Aviación Estratégica. 
Por todo esto, aquella frase de “Una guerra 
de las de ayer, hecha con armas aéreas pre- 
paradas para la guerra de mañana” sinte- 
tiza muy concreta y acertadamente las mu- 
chas desventajas que allí encontraron las 
actuales armas aéreas, y que impidieron 
desarrollar y demostrar sus máximas posi- 
bilidades reales para una guerra moderna. 


Por eso mismo, los más perfeccionados 
tipos de aviones, resultaron precisamente 
los más inapropiados y más desproporcio- 





través de una re- 
gión de lagos y 
. pantanos, hasta 






























































las costas del mar 
del Japón; que 
gracias a haberse 
“volcado entera en 
su ayuda la Avia- 
ción propia de los 
Marines y todo. la 
aviación embar- 
cada consiguieron 
salvar a los heri- 
dos, reembarcar 


















































_sus fuerzas y convertir un fracaso mili- 


tar en una magistral y heroica operación 
de evacuación y reembarque. Se pudo hacer 
porque no existía Aviación enemiga; y de- 
be resaltarse, que allí no se volcó solamente 
la Aviación de los Marines en su favor, sino 
toda la Aviación Naval. Lo cual fué posi- 
ble porque la Marina no tenía que acudir 
con preferencia más que a aquella su única 
División comprometida, y porque para todo 
el resto del frente quedaba otra Aviación: 
las Fuerzas Aéreas propiamente dichas. 


¿Qué hubiera hecho la Marina si no hu- 
biera habido allí más que su Aviación pro- 
pia, y hubiese con ella tenido que atender, 
a la vez, a muchas Divisiones de Infantería 
de Marina, que solicitasen su ayuda? Seguro 


' que entonces opinarían como opinamos los 


Aviadores. “Nada de asignar fija la Avia- 
ción a determinada Unidad, sino mantenerla 
unida bajo un Mando centralizado para que 
pueda acudir a donde convenga en masa, 
dadas las posibilidades de su flexibilidad y 
velocidad” 


En aquella heroica retirada, lo más inte- 
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resante e instructivo fué, el grande, acertado 
y utilísimo empleo que se hizo de los heli- 
cópteros, para fines logísticos de suministros 
de todas clases y evacuación de heridos. De 
allí arrancó el desarrollo de este elemento 
aéreo, que, para dichos fines logísticos, para 
eniaces, para evacuaciones y otros muchí- 
simos empleos (incluyendo el desembarco 
aéreo, y la evacuación por vía, 
aérea de un ataque fracasa- 
do, o terminado sin conjun- 
ción por tierra con las fuer- 
zas propias) tiene cada día 
un campo de aplicación más 
amplio. 


En cambio, de aquella he- 
roica retirada y de aquel ex- 
clusivo y total apoyo aéren, 
se han sacado falsas razones 
con que apoyar, la Marina, 
la conservación y aun am- 
pliación de sus portaviones 
hasta superportaviones; y lo 
que es peor todavía, los de- 
seos y aspiraciones del Ejér- 
cito de Tierra para querer 
tener, él también, una Avia- 
ción Táctica propia, para 
apoyo del frente de comba- 


te. Hablamos de aquel país que principal- 


mente se viene batiendo en Corea. 


La verdad de la conservación del Poder 
Aéreo lo más unido y concentrado posible, 
para obtener su máximo efecto y rendimien- 
to en cualquier lugar y en cualquier mo- 
mento, es la consecuencia directa e indiseu- 
tible de aquellas sus dos cualidades princi- 
pales, la flexibilidad y la velocidad. El lí- 
mite de esa máxima concentración posible 
lo vemos por el contrario en el radio de 
acción O alcance útil, en la permanencia 
sobre el objetivo, y sobre todo, en la opor- 
tunidad de presencia y acción. - 


Por esto no pueden darse unas normas 
de doctrina aérea tan fijas y concretas como 
algunos pretenden. 


Las transmisiones terrestres y el. enlace 
aire-tierra según su perfección y «capacidad, 
pueden contribuir a una mayor concentra- 
ción de las Fuerzas Aéreas, y a que éstas, 
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desde un centro, puedan alcanzar oportuna 
mente objetivos más lejanos y cooperar con: 
Unidades Terrestres o Marítimas en un ma- 
yor espacio o ámbito. 


Por el contrario, una línea montañosa, que 
ocasione a un lado u otro de ella: condiciones 
meteorológicas completamente-epuestas, pue- 
de obligar a asignar aviación distinta a cada 








lado de aquella divisoria, ya que cuando tu- 
viesen las Unidades de Tierra el tiempo me- 
jor para operar, podrían tener las Unidades 
Aéreas el peor tiempo para volar desde sus 
aeródromos de la otra vertiente, y viceversa, 
lo cual no podría compensarse más que con 
unos tipos de aviones todo tiempo dotados 
de perfectos sistemas radar de a bordo y con 
una también perfecta red de ayudas radar 
en tierra, 


Para la acción de una Aviación de apoyo, 
o de acción coordinada con Tierra, siempre 
será conveniente que tenga sus Bases de 
partida operativa en la misma vertiente oro- 
gráfica y en lamisma región meteorológica 
que las tropas de Tierra con las cuales haya 


.de operar principal y más frecuentemente. 


Esto, al contrario de las transmisiones a que 
antes aludimos, tiende a limitar en espacio 
la acción aérea, y obliga a dispersar algo 
más aquella concentración de su masa ope- 
rativa. 
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Frentes alejados, fuera de un radio de 
acción o alcance eficaz, y desde luego cuan- 
do no garanticen la aparición oportuna de 


la Aviación, exigen una Aviación exclusiva - 


para aquel frente, cuyos efectivos aéreos au- 
mentarán o disminuirán en concordancia 
con el aumento de actividad e importancia 
de aquel frente alejado. Y tendrá natural- 
mente que hallarse bajo un Mando Aéreo 
independiente, afecto y a las órdenes del 
Mando principal de dicho frente lejano. * 


En este mismo caso (de frente lejano in- 
. dependiente) hay que considerar que se ha- 
llan, unas veces en efectividad y otras en 
potencia, las Flotas Navales. Por eso esti- 
mamos que están en el caso de tener afec- 
tas Fuerzas Aéreas propias, bajo el Mando 
de un Comandante de Aeronáutica que de- 
penda del Jefe de aquella Flota Naval. Asi- 
mismo, la necesidad de aparición y acción 
-oportuna de esa Aviación que le está afecla, 
y a veces un servicio muy continuo de pro- 
tección sobre la Flota exigen la proximidad 
.de sus Bases de partida, que no pudiéndose 
considerar que las puedan siempre tener en 
islas o costas próximas, da realidad y fuer- 
za a la Aviación Naval y a la existencia de 
Bases Aéreas flotantes de acompañamiento; 
es decir, a los portaviones. 


Modernamente, la convicción de que fren- 
té al reactor sóio el reactor puede prevalecer 
en vuelo, ha obligado a la Marina al aumen- 
to de los tonelajes y «dimensiones de los 
puentes de vuelo en sus portaviones, y al in- 
genio y empleo de muchas complicaciones 
en sus procedimientos de despegue y para 
“anavear” en sus cubiertas. 


Va mucho trecho desde estas sensatas y 
ponderadas confirmaciones y concesiones 
cue pueden y deben hacerse a las reales ne- 
cesidades y exigencias de la acción aérea 
para coora.narse con la acción terrestre y la 
naval, hasta ¡as consecuencias y extralimi- 
taciones que con un oportunismo equivocado 
se quisieron sacar en determinados momen- 
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aceptables exigencias de continuidad y can- 
tidad respecto a la: Aviación de apoyo, para 


«cada Gran Unidad en su propio campo y 


frente de batalla. 


Por las diferentes circunstancias que he- 
mos dejado dichas, la guerra de Corea no 
nos parece que haya sido muy favorable 
para lograr el convencimiento de ciertos 
Mandos terrestres y navales, en relación a 
los verdaderos principios aeronáuticos, los 
cuales creemos con sincera fe que son cier- 
tos absolutamente; y que el mantenerlos y 
propugnarlos es no sólo una lealtad al Arma 
Aérea sino una lealtad también para la de- 
fensa y la seguridad de nuestra Patria, y no 
una insana ambición de predominio sobre 
los otros Ejércitos, también indispensables 
para la organización de unas Fuerzas Ar- 
madas de la Nación en la proporción 'co- 
rrespondiente a las capacidades respectivas 
que a cada uno de ellos corresponden en la 
guerra moderna, y en los conflictos y tea- 


“tros de operaciones que nos puedan ser más 


tos de la guerra de Corea para empequeñe- . 


cer la importancia y las posibilidades estra- 
tégicas de la acción aérea lejana, y desorbi- 
tar las de la Aviación embarcada; o las im- 
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probablemente asignados. 


Una acción naval como la que vimos en 
el pasado gran conflicto mundial, en el Pa- 
cífico o en el Atlántico (que sólo podrá co- 
rresponder a Norteamérica o a Inglaterra) no 
nos parece que tenga nada de común con 
una acción naval en el Canal de la Mancha, 
el Báltico o el Mediterráneo; ni mucho me- 
nos con una acción de simpie defensa de 
costas que es lo que le podría corresponder 
a España. 


En la misma forma y relación podemos 
argumentar en cuanto a la acción terrestre 
de nuestro Ejército, y en cuanto a la acción 
aérea de nueslra Aviación, Nuestra organi- 
zación aeronáutica deja, por el momento, la 
Aviación Eslratégica de gran radio de ac- 
ción, como elemento actualmente fuera de 
las capacidades industriales y económicas de 
nuestro país; como algo que corresponde 
cargar a las grandes y poderosas naciones 
con las cuales pudiéramos un día alinearnos 
en la lucha contra el enemigo común de la 
Civilización Cristiana Europea. 


Norteamérica, hemos dicho, que al contra- 
rio de Inglaterra, prefirió construir en serie, 
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continuamente, los mejores prototipos de 
cada momento, y que eso le obligó a enviar 
.fuera el surplus, los tipos que consideraba 
anticuados, ya que le resultaba demasiado 


costoso y complicado mantenerlos en fabri-. 


cación con todos sus correspondientes re- 
puestos, tan múltiples y variados, además de 
los nuevos modelos de aviones. 


Por esto, la guerra. de Corea (aparte de 
errores políticos y de la retirada de efectivos 


de la peninsula) encontró a Norteamérica * 


con una Aviación establecida en Bases Aé- 
reas japonesas, constituída por cazas de reac- 
ción, dispuestos para la interceptación de 
posibles ataques aéreos rusos, a altas cotas 
de vuelo efectuadas con bombarderos gran- 
des y rápidos; asimismo tenía allí una avia- 
ción de Bombardeo Estratégico de gran al- 
cance, en la cual el avión más pequeño, y 
al que llamaban bombardero medio, era la 
Fortaleza Volante de la pasada guerra, real- 
mente empequeñecida con la aparición de 
las Superfortalezas y otros bombarderos mo- 


dernos de enorme carga y alcance. Estas Su- 


perfortalezas eran demasiado grandes y de- 
masiado caras para emplearlas y perderlas 
en gran número como las han tenido que 
emplear y perder en aquella guerra coreana 
por no tener otros aviones menores, y por 
haberse visto obligados a utilizarlas en mi- 
siones tácticas de cooperación que por el 
tipo de sus objetivos exigían el vuelo bajo 
entre montañas, o en acciones de interdic- 
ción sobre carreteras y ferrocarriles sembra- 
dos de una numerosa y bonísima artillería 


antiaérea con dirección de tiro radar, pru- 


porcionada por Rusia, como lo fueron los 
tanques y los cazas de reacción Mig-15. De- 
bemos hacer resaltar que tales bajas han 
sido producidas en mucho mayor número 
por la artillería antiaérea en vuelos bajos de 
interdicción del campo de batalla, que no 
en combates aéreos con los reactores Mig-15 
en misiones de bombardeo estratégico lejano. 


Otra característica que ha hecho que la 
Aviación se haya sentido como trabada y 
empequeñecida en su poder estratégico, ha 
sido la existencia de aquella “frontera tabú” 
del río Yalú, que la política de no extensión 
del conflicto coreano ha venido imponiendo, 
para no bombardearse mutuamente ni las 
bases de Manchuria y China, ni las del 
Japón. 
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¿Puede decirse, que así, la Aviación ha po- 
dido demostrar sus capacidades, posibilida- 
des y alcances o efectos? ¿Pueden sacarse 
consecuencias en contra, que no sean falsas 
y oportunísticamente peyorativas? ¿Y qué 
decir de haber tenido que operar durante 
mucho tiempo sin todo lo que las instala- 
ciones radar de a bordo de aquellos moder- 
nos aviones hubieran permitido, volando de 
día y de noche y con todo tiempo, si hubie- 
ran existido las complementarias instalacio- 
nes radar de tierra, que, por no existir, tanto 
han impedido y debilitado su acción como si 
fuese una aviación antigua en sus defectos. 


y no una aviación moderna en sus posibi- 
lidades? 


Repetimos que la guerra de Corea no ha 
beneficiado nada a la fama y propaganda 
del Arma Aérea; antes al contrario, ha ofre- 
cido muchas ocasiones de combatirla, a 
sus enemigos y detractores, mientras esta- 
ba presa y maniatada por condiciones in- 
apropiadas y limitaciones artificiales, cau- 
sadas por la política, por lo atrasado y des- 
organizado de aquel país y por la frugali- 
dad y miseria del soldado enemigo, que iba 
muy en ventaja de la simplificación de su 
logística y por tanto en disminución de su 
vulnerabilidad contra los ataques aéreos. 


Rusia pareció que quería al principio lo- 
grar en Corea un triunfo sobre las Demo- 
cracias con sólo tanques y masas humanas. 
Si lo hubiese logrado, la propaganda del 
“rulo ruso” en Europa, hubiese desmorali- 
zado a muchas naciones y masas humanas, 
a las cuales las Democracias sólo prometían 
salvarlas con Aviación y bombas atómicas. 


Cuando ese intento ruso fracasó en Corea, 
Rusia se decidió a hacer aparecer su Avia- 
ción. 

Cuando los efectivos chinos llegaron a sig- 
nificar un desnivel tan grande que creó para 
las Democracias un momento de verdadero 
apuro, Norteamérica acudió a un empleo de 
la Aviación que en realidad hasta entonces 
había erróneamente descuidado: “la inter- 
dicción del campo de batalla”. Esto llegó a 
significar a su vez para los rojos norteco- 
reanos y sus padrinos chino-rusos un mo- 
mento de gran aprieto. Y acudieron a su vez 
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a lo único que puede acudirse contra: la ac-. 


ción aérea de interdicción: a una acción, 
también aérea, de interceptación. Entonces 
apareció la. caza de reacción enemiga (el 
Mig-15) en gran escala. 


No queremos cansar la atención repitien- 
do aquellas oportunistas consecuencias equi- 
vocadas que se sacaron en determinados mo- 
mentos, ni enumerar las ocasiones en que 





la acción aérea en general y los reactores 
en particular, supieron volver por su propia 
fama, capacidad y posibilidades; podríamos 
decir que supieron volver por sí mismos, Y 
dejar las cosas en sus justos y reales tér- 
minos. Todo ello es demasiado sabido y de- 
masiado repetido para que merezca la pena 
insistir. 


Una revisión muy detallada de los avan- 


ces y retrocesos de los frentes y el volver 


sobre los efectos circunstanciales de los des- 
embarcos navales o aéreos llevados a cabo 
en aquel teatro de operaciones, tampoco lo 
creemos el verdadero y mejor modo de es- 
_tudiar aquella campaña coreana, si el ob- 
jeto es resaltar lo más importante e intere- 
sante desde un punto de vista aeronáutico. 


Ciertos extremos, que ya expusimos en 
artículos publicados en la REVISTA DE AERO- 
NÁUTICA, los hemos vuelto a tocar, o los repe- 
tiremos oportunamente por creerlos del ma- 
yor interés. 


Pero este trabajo, lo esquematizamos, ha- 
Cciendo resaltar con preferencia los modos, 
errores o aciertos cometidos en cuanto al 
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bombardeo y la caza; tanto en cuanto a la 
acción táctica de bombardeo, que a veces 
se ha hecho muy preferentemente con re- 
actores reforzándola con el empleo: de eo- 
hetes, como respecto al bombardeo: estraté- 
gico que se vió tan restringido; y muy es- 


pecialmente al bombardeo de interdicción: 


del campo de batalla enemigo, viendo. como 
se le opone la interceptación hecha por la. 
caza contraria así como: la 
acción de la artillería anti- 
aérea. 


También nos detendremos 
algo sobre el apoyo aéreo al 
campo de-batalla. 


Pero como bastidor en el 
cual enmarcar el conflicto y 
luego situar sucesivamente 
las variaciones de las fases 
aéreas (únicas de que hemos 
dicho nos vamos a ocupar), 
tracemos un índice de las fe- 
chas más destacadas de la 
campaña, antes de entrar en aquellas face- 
tas o modalidades de la acción aérea que 
consideraremos preferentemente. 


Principales fechas de la campaña de Corea. 


25 de junio de 1950.—Estalla el conflicto co- 
- Peano. 


4 agosto a 8 septiembre.—Días más difíciles 


del cerco de Fusán. 


14 de septiembre.—Desembarco naval en In- 
chón y de paracaidistas en el Aeródro- 
mo de Seul. ; 


29 de septiembre.—Los del Sur cruzan el pa- 
ralelo 38". 


2 de octubre. — Desembarco norteamericano 
en Hambung, al Noreste de Corea, 


14 de octubre—Entrevista de Truman con 
Mac Arthur en el Pacífico. 


25 de octubre.—China protesta por quinta y 
última vez. 


26 de octubre.—Llegada de los del Sur a la 
frontera Norte, en el río Yalú, por varios 
puntos. 
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27 de octubre—Primeros choques con tro- 
pas chinas y aparición de los primeros 
Mig-15 con pilotos chinos. 


23 de noviembre.—Se desata la primera gran 
ofensiva china. 


15 de diciembre.—La Corea del Norte- que- 
da completamente evacuada por los nor- 
teamericanos y surcoreanos. 


24 de diciembre.—Se termina el reembarque 


de los sitiados en Chosín. 


31 de diciembre—Nueva ofensiva china del 
General Lin-Piaó. 


10 de febrero de 1951 —Nueva ofensiva chi- 
na que les cuesta 30.000 bajas (Opera- 
ción “Hecatombe”). 


25 de febrero.—Mac Arthur, sin contar con 
el Gobierno americano, hace ofertas de 
paz con condiciones al Comandante ene- 
migo. 

1í de abril.—Nuevos .-rozamientos del Gene- 
ral Mac Arthur con su Gobierno; su des- 
titución. : 

12 de abril.—Se inicia la lucha entre los “Sa- 
bre” y los “Mig-15” con pilotos rusos 
en el Norte de Corea, al Sur del Yalú. 


22 de abril—Nuevo y fracasado ataque chi- 
no. Las líneas americanas se fijan un 
poco al Sur del paralelo 28”. Los frentes 
se estabiiizan prácticamente. 


Agosto.—Se inicia la gran campaña “Siran- 
gle” de interdicción aérea, que duraría 
como acción intensa hasta diciembre de 
este mismo año 1051. 


Octubre—Durante este mes los rojos tuvie- 
ron supremacía aérea, 


11 de:octubre.—Se pasa al bombardeo noc- - 


turno ante las muchas fortalezas volantes 
abatidas por los Mig. La resistencia de 
la caza nocturna roja existió, pero no 
causó bajas ponderables 


Noviembre.—Este mes fué el de mayor in- 
tensidad en la lucha entre los “Sabre” 
y los “Mig-15” en la “avenida Cde los 
Mig”, sin resultacos efectivos. 


8 de octubre de 1952.— Se suspenden por 
tiempo indefinido en Pan-Mun-Jon las 
conversaciones de tregua, sin haberse 
podido llegar a ninguna inteligencia. 
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2 de enero de 1953.—El General Eisenhower, 
Presidente electo de los Estados Unidos 
de Norteamérica, visita Corea. 


El bombardeo en Corea. 


Ya hemos dicho cómo sorprendió la guerra 
de Corea a los americanos con un material 
de Fortalezas Volantes que no se había pre- 
visto para este tipo de guerra, ni para las mi- 
siones y estilos del apoyo aéreo inmediato y 
local en el frente de combate propiamente 
dicho. 


Cuando en Norteamérica se intentó dar 
marcha atrás y recuperar los tipos desecha- 
dos no fué posible, pues imcluso el querer 
volver a comprar los de enseñanza de pilotos 
que se hallaban en el “surplus” significó 
po:émicas y denuncias en la propia Cámara. 
Aunque la fabricación de las células se hu- 
biera podido reemprender, la de sus anticua- 
dos motores y sus repuestos había sido 
desechada y orientada de tal forma en la 
dirección de otros motores modernos mucho 
más polentes y en especial hacia los de reac- 
ción, que no hubiera sido en ubsoluto posi- 
ble volver atrás sin grave quebranto de la 
movilización industrial que para la lucha 
contra el enemigo soviético constituía el Plan 
Principal de preparación para la guerra. 


Nos referimos más concretamente a 
Norteamérica, porque ella es en realidad el 
alfa y omega en la guerra coreana contra 
los chinos-rusos y los nortecoreanos. 


Se emprendió pues en Corea una acción 
aérea con aquellos elementos, desproporcio- 
nados para lo táctico, y que no podían en 
cambio rendir el máximo en su empieo estra- 
tégico por falta de verdaderos objetivos im- 
portantes en que emplearse, dentro del espa- 
cio de la: Corea del Norte, por falta de Avia- 
ción enemiga a la que castigar en sus bases 


o fábricas, y sobre todo por la artificial fron- 


tera política del río Yalú, que nunca les per- 
mitió emplearse a fondo en su verdadero pa- 
pel, alcance y capacidad, sobre las bases 
lejanas en Manchuria y China (por no: ha- 
blar de las verdaderas fuentes en Rusia) del 
poder y de la' acción aérea y terrestre del 
verdadero enemigo comunista. 
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¿Cómo es posible para nadie, ni ahora para 
nosotros en este estudio, sacar consecuencias 
reales aplicables a un gran conflicto mun- 
dial futuro? 


Por esto, no creemos que merezca la pena 
ocuparnos del estudio del Bombardeo Estra- 
tégico en Corea, pues ninguna consecuencia 
nueva ni interesante 
habríamos de sacar. 


En un aspecto lo- 
giístico, quizá fueron 
interesantes algunos 
momentos de aque- 
Ma campaña, en que 
se lanzaron en para- 
caídas puentes com- 
pletos de unos 300 o 
más metros y gran 
número de toneladas 
de peso, con sus pon- 
tones, e incluso los 
Ingenieros Pontone- 
ros que habían de 
construirlos. Pero 
tampoco es eso como 
para dedicarle estu- 
dio y consideración detenidos, pues nos pare- 
ce que no superan a otras empresas seme- 
jantes de la pasada Gran Guerra y desde 
luego en absoluto a los dos grandes ensayos 
de Logística Aérea, el Puente Aéreo de Berlín 
y el Puente Aéreo del Pacífico, con su coleti- 
lla este último de logística de retaguardia 
próxima (de Japón a Corea) y del propio 
frente de combate, con aviones de transporte 
menores, e incluso con helicópteros y para- 
caídas. 


Lo más moderno e interesante, fué como 
hemos dicho, la ayuda prestada en forma de 
bombardeos y auxilios logísticos a la Infan- 
tería de Marina en el Noreste, desde las orl- 
llas del Yalú hasta su reembarque en la 
costa. 


En este ciclo más que el suministro, es 
interesante la evacuación por vía aérea en 
helicópteros, y en especial la recuperación de 
hombres no combatientes al évacuar por ese 
mismo medio los heridos, coósá que aparte 
del interés logístico, es importantísimo por 
la gran reserva de fuerza moral que esa 
seguridad proporciona a los combatientes. 
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Echemos en cambio una ojeada al empleo 
táctico. En este aspecto nos parece oportuno 
separar, el empleo táctico no inmediato al 
propio frente, de la ayuda o apoyo en el fren- 
te de combate propiamente dicho. 


Ya antes de esta guerra se había llegado 
a la consecuencia de que la Artillería, por 
su situación en tie- 
rra y sus enlaces di- 
rectos, y por su asig- 
nación como divisio- 
naria a las Grandes 
Unidades, así como 
también por su ma- 
yor exactitud de im- 
pacto, era y sería 
siempre más á pro- 
pósito e indicada 
que la Aviación Tác- 
tica para emplearla 
en la línea de cho- 
que del frente. In- 
cluso la Artillería 
“hace el pirata” 
(usando de nuestro 
“argot”) en algunas 
Pero es lógico y muy natural 
que por el propio temor de las Fuerzas 
de Tierra a descubrirse al enemigo aéreo, 
por no haber tenido tiempo de poner sus 
paineles, o por un cambio brusco de la situa- 
ción en tierra después de haber despegado 
una formación aérea, y cuya noticia del 
cambio puede no recibirla antes de llegar al 
objetivo, tenemos que aceptar, y así ha ocu- 
rrido muchas veces en Corea, que la Avia- 
ción empleada excesivamente cerca de la 
propia Infantería, podrá, en muchas ocasio- 
nes, proporcionarle excepcionales ayudas 
reales y siempre enorme apoyo moral, pero 
también muchas veces podrá ocasionar gra- 
ve daño por una inevitable “piratería”, 
siempre fácil y muy posible por más em- 
peño y cuidado que pongamos los hombres 
que tripulamos los aviones encargados de 
tales misiones tácticas. 


Ocasiones. 


Para esto tan exageradamente local, una 
Fortaleza Volante, es como un elefante por el 
corredor de un tercer piso. Ello obligó en 
cuanto se pudo al empleo de la Caza, con ese 
concepto ya conocido del Caza-Bombardero, 
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que en Corea ha tenido máximo empleo y 
enorme cumpo de acción. 


Veremos pues a las Fortalezas operar con 
cierto éxito y empleo apropiado en unas mi- 
siones que tienen mucho de estralégicas para 
lu mentalidad y efectos de los 'Teatros y 
Mandos de Superficie, pero que para nues- 
tra doclrina, para nuestro campo de acción 
en vuelo y para 
nuesiros Concep- 
los y menlalidad 
aérea, quedan en 
los límites y en 
las esencias de un 
empleo táclico de 
bombardeo sobre 
una relaguardia 
enemiga próxima 
(y hasta no dema- 
siado lejana), con- 
tra la logística de 
los suministros y 
las reservas, que 
tiende a aislar y 
a confinar el cam- 
po de batalla del contrario como si lo blo- 
queásemos por medio de esa acción de bom- 
bardeo. Esto es a lo que se llama Interdic- 
ción. Alguien, y a nosotros nos gustó la de- 
nominación por lo muy bien que expresa el 
concepto y la esencia de la interdicción, la 
llamó “Contralogística”. 


A este especialísimo empleo del Bombar- 
_deo Táctico, que cuando se haga en una 
enorme amplitud requerirá el auxilio de la 
Aviación Estratégica, queremos dedicarle 
especial atención e interés, por considerarlo 
de lo más característico y nuevo que haya 
podido enseñar la guerra coreana. Al Gene- 
ral Vandenberg, Jefe hasta hace poco del 
Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas, le merece el mayor interés. Y 
a su regreso de Corea, dijo, que le parecía 
lo más interesante e importante de la cam- 
paña, y que lo único que no le gustaba era 
ese nombre de “interdicción”, pero que no 
sabía ni podía encontrarle otro. En castella- 
no, y en buen idioma clásico castrense, po- 
dríamos utilizar el lérmino “prohibición”. 


Creemos que quizá ese disgusto hacia el * 
nombre, sea porque, lo mismo que el de Su-' 
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premacía Aérea, es poco claro y convincen-- 
te para mentalidades y sentimientos de Tie-- 
rra y Mar, e incluso contiene ciertas in-- 
explicables toxinas que lo hacen poco digeri-- 
ble. No son nombres de buena propaganda 
para la Aviación, y aunque el nombre no: 
lo es todo, conviene escoger simpáticos mar-- 
chamos' para lanzar los productos. 


Pasemos una li-- 
gera revista a la. 
aplicación táctica 
de los caza-bom-- 
barderos en el 
conflicto coreano,, 
antes de meternos. 
de lleno con la In-- 
terdicción, 


Además de las. 
Fortalezas Volan- 
tes B-29, se empe- 
zÓ la guerra con 
aviones de motor: 
alternativo P-51 y 
con los de reac- 
ción F-80 de las Fuerzas Aéreas, y de hélice: 
en la Aviación embarcada de la Marina. Si 
tuviesen que actuar en un jardín o en un 
salón en competencia, bólidos de carrera y 
ciclistas, resultarían mucho más apropiados 
los ciclistas. Así resultaron mejor al princi- 
pio de la campaña los anticuados aviones. 
F-51 y los de los portaviones, que no los. 
reactores, y de mucha mejor oportunidad de: 
aparición y permanencia sobre el objetivo, 
dada la proximidad de los portaviones y la 
lejanía de las bases aéreas del Japón, desde- 
donde tuvieron que operar durante cierto: 
tiempo los reactores de la Fuerza Aérea nor-: 
teamericana. Los campos de vuelo en la Co-- 
rea del Sur, o estaban en pésimas condicio-- 
nes o no existían, 





No olvidemos el pequeñísimo espacio a 
que llegó a quedar reducido el terreno que 
en los difíciles momentos del principio de: 
la campaña podían controlar las Fuerzas 
Aéreas norteamericanas, 


Y recordemos que todos los Mandos reco- 
nocieron paladinamente, que si bien era ver- 
dad que no recibieron siempre y en la foe-: 


ma deseada el apoyo y constante presenciv 
de la Aviación, lo cierto fué que, gracias ul 
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Poder Aéreo, pudieron resistir, permanecer 
en Corea y empezar la contraofensiva y la 
recuperación del espacio conquistado, y 
que sin la Aviación habrían sido fácilmente 
barridas de la península las escasas fuerzas 
americanas que se enfrentaron con el ataque 
comunista en los primeros días de la cam- 
paña. 

Luego, empezó la reconquista de espacio; 
se prepararon ba- 
ses en la propia 
península, y ya la 
“queja contra los 
reactores y la pre- 
ferencia por lu 
Aviación anticua- 
da de la Mari- 
na, obedeció más 
bien a la poca 
práctica que aún 
tenían los pilotos 
de los reactores y 
.a lo nuevo y des- 
conocido del em- 
pleo de tales pla- 
laformas de tiro; 
sin dejar por ello de reconocer que se pres- 
taban más los anticuados, lentos y manet- 
jables aparatos de hélice, para lo que Tie- 


rra y sus Mandos gusta y quiere, que no. 


los rapidísimos reactores. Pero podemos 
preguntar: Si hubiese habido Aviación con- 
iraria, ¿se hubieran podido acercar tanto 
los portaviones? Si hubiera sido. necesario 
operar desde muy lejos, ¿no hubiera tenido 
enorme importancia la superior velocidad 
de los reactores? 


Hay en aquella preferencia y en aquella 
campaña contra el reactor, varios contraban- 
dos de política militar. Por una parte, el 
creer que los reactores no iban a ser adap- 
tables a los anticuados portaviones y la duda 
de si podrían o no ser éstos modificados, y 
salvarse el peligro de perder definitivamen- 
te la Aviación Embarcada. Salvada aquella 
situación y hecha la transformación, la Ma- 
rina misma se lanzó a: la nueva Carrera de 
los superportaviones, y se declaró por el 
reactor embarcado, cuando el aparato de re- 
acción en otra fase de la campaña, demos- 
tró que, frente al reactor sólo el reactor es 
capaz de subsistir; y que lo primero y prin- 
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cipal en el aire es prevalecer en vuelo, para 
poder cumplir la misión. 
Tal fué ia respuesta que dió el reactor a 


sus detractores de Aire, Mar y Tierra. 


Pronto se vió su fijeza como plataforma 
de tiro, tanto de ametralladora y cañón como 
para lanzar el arma nueva y poderosa de 
la Aviación, el proyectil cohete que con un 

peso irrisorio, 

iguala en Carga 
explosiva y supe- 
ra con sus mo- 
dernas cabezas de 
carga hueca a los 
proyectiles de ma- 
yor calibre de la 

Marina, en pene- 

tración y en de- 

molición.. 


Se sufrió en el 
empleo de estos 
proyectiles un 
tonto error inicial 
por quererlos dis- 
parar demasiado 
próximos al blanco, complicando la Su- 
lida del picado y su violencia, hasta que 
se tuvo en cuenta que no rebasando la 
mayor distancia que permita su carga de 
impulsión, y dada la rigidez de su tra- 
yectoria y la fijeza de la plataforma de 
tiro, la exactitud es prácticamente la misma 
disparando desde más lejos. De tal modo se 
pueden disparar dos O más sucesivamente 
en una misma pasada, asegurando el im- 
pacto y disminuyendo las probabilidades de 
ser derribado, si hay Artillería Antiaérea, al 
disminuir el número de las pasadas en pi- 
cado. Además, se comprende que mientras 
más lejos haya sido disparado el cohete 
—dentro de ciertos límites-—más tiempo ha 
tenido para ganar velocidad (siempre en au- 
mento, al contrario que el proyectil de Ar- 
tillería) y mayor será su penetración y Sus 
efectos demoledores. 


Claro que hubo que sacrificar algo, y aun 
algos, de Jo que las tácticas anteriores per- 
mitían hacer con los aviones provistos de 
motor de pistón y hélice; pero lo que se ga- 
naba con los nuevos aviones, las nuevas tác- 
ticas y las nuevas armas, era: mucho más 
conveniente. Y pronto el reactor dejó cada 
cosa en su verdadero lugar, 
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No obstante, un avión con motor-turbina 
provisto de hélice, significaría siempre una 
gran ventaja, por poseer a plena potencia 
de su motor velocidades elevadas que le per- 
mitirían prevalecer en vuelo frente al reue- 
to puro, y en cambio, a menor régimen, po- 


dría disfrutar de buena sustentación Y bue-. 


na manejabilidad, operando a bajas cotas 
de vuelo con menor consumo. Debido a esto, 
se originó una competencia grande entre los 
fabricantes de motores-turbina con hélice Y 
los de motores-turbinas reactores puros (sin 
hélice). Dicha competencia continúa, y te- 
nemos entendido que las nuevas hélices en- 
sayadas llamadas supersónicas van a per- 
mitir a los aviones equipados con turbina 
de gas y hélice (turbo-propellers) el enfren- 
tarse con la barrera del sonido Y con las 
velocidades supersónicas. Los más interesa - 
dos en esto son las Marinas (por lo que sig- 
nificaría para despegues Y para poder re- 
petir los aterrizajes defectuosos en los por- 
taviones) y los Ejércitos de Tierra para la 


Aviación Táctica. Esta exigencia de lo super 


sónico se impuso en Corea cuando apareció, 
no hace mucho, la Aviación rusa de reac- 
ción (el Mig-15), que demostró que frenle 
al reactor subsiste exclusivamente el reactor. 


Entonces se inició la competencia entre 
lo ruso y lo norteamericano en los cielos de 
Corea, y al Mig-15, que barrió al F-84 *Thun- 
derjet”, replicó Norteamérica con el F-86 
“Sabre”, que compite allí con los Mig-15 
y que, según creemos, solamente lo supera, 
por la superior instrucción de los pilotos 
norteamericanos y por la perfección de sus 
instalaciones de vuelo, tiro y radar. 

Las bombas “Napalm” (gasolina gelatini- 
zada y fósforo) y los proyectiles cohetes 
(que ya se utilizaron por los cazas alema- 


nes al fina) de la guerra mundial contra las 


formaciones de Fortalezas Volantes con 
grandes resultados) aquí, en la guerra de Co- 
rea, han llegudo con sus cabezas de Cargas 
huecas y olras innovaciones, a una gran per- 
fección y aun empleo en gran escala; mos- 
trándose esa bomba de alta temperatura 
utilísima como incendiaria y contra la In- 
fantería atrincherada, y el proyectil cohete 
contra tanques, fortificación, material ferro- 
viario, buques y obras de mampostería de 
no exagerado espesor. 


Aquí podemos también decir que, en con- 
traposición con el material exageradamente 
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moderno con que le sorprendió a Norteamé- 
rica aquel conflicto tan hábilmente provo- 
cado por la UU. R. $, S., no ha conseguido. 
en cambio aparte del “Sabre”, presentar en 
Corea ni un solo aparato nuevo de los que 
se han ensayado últimamente en su país; 
y la razón de ello es que todos los moder- 
nísimos prototipos subsónicos, o supersóni- 
cos, sólo han sido hasta ahora ensayados. 
como tales prototipos. 


Asimismo la dureza de los nuevos mate- 
riales empleados en la fabricación de avio- 
nes, exige cambiar totalmente las prensas, 
perforadores, remachadoras y, en general, 
lodo el utillaje que se venía usando hasta 
ahora. Y como esto alcanza a toda la Indus- 
tria Aeronáutica en general, creó en Esta- 
dos Unidos una situación de crisis en la 
producción, que ha costado cierto tiempo po- 
derla superar. 


Una vez vencida esta crisis, y consegui- 


«dos Jos sintéticos o Sustitutivos necesarios 


para obtener en cantidad las nuevas alea- 


ciones ligeras y duras a emplear en los. . 


ivransónicos, la producción de los nuevos 
aviones obliga a vencer también aquellas 
otras dificultades que tienen detenida o re- 
trasada la producción de los proyectiles vo- 
lantes auto y teledirigidos (los excesivos. 
consumos y los problemas de electrónica). 


La energía atómica aplicada a la impul- 
sión de móviles. será, cuando se logre ple- 
namenle, la verdadera solución económica 
del combustible de los supersónicos. 


-Por todo lo cual es cierto que el “Sabre” 
constituye la excepción como novedad aérea 


Aparecida en Corea frente al Mig-15 desde 


que estalló aquel conflicto. 


No enconlramos nada más que comentar 
en cuanto a] empleo táctico del bombardeo 
en Corea, como no sean los ensayos que 
por aviones aislados se hizo, manteniéndo-- 
los enlazados con Jos Puestos de Mando de 
los Comandantes de Aeronáutica afectos a 
los sectores del frente, y los cuales aviones 
eran los encargados de enlazar con las Uni- 
dades Aéreas que llegaban a desempeñar un 
servicio de cooperación o apoyo, pues como- 
más enterados del frente y de la situación 
del momento, las conducían y señalaban los. 
objetivos a batir, o les indicaban las particu- 
laridades más importantes para el mejor 
desempeño de su misión. 
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Los Presupuestos de Defensa Extranjeros 


En el número anterior de esta Revista se 


daban datos de: los presupuestos militares 
de Inglaterra y Francia, hoy salta a la línea 
impresa otra de las grandes potencias Oc- 
cidentales: Estados Unidos. A fin de darse 
cuenta en una simple ojeada y evitar la. pe- 
sadez y monotonía que supone la lectura de 
cifras se ha procurado condensar gráfica- 
mente los porcentajes para Defensa y Ejér- 
citos, quedando el resto del trabajo para 
aquellos que se interesen por detalles de 
asignaciones particulares. 

Quizá peque este trabajo de falta de con- 
creción y exaclitud, ya que el ejercicio fiscal 
1952-1953 no se cierra hasta el 30 de ,"- 
nio del año en curso, y el presupuesto 
¿para el ejercicio fiscal 1953-1954, presentado 
a primeros de año al Congreso por el enton- 
ces Presidente Truman, está siendo discu- 
tido en la actualidad por la nueva adminis- 
tración; esto hace que no siempre coincidan 
las cifras de las diversas publicaciones con- 
sultadas. No obstante, aunque tales” cifras 
tengan el carácter de aproximadas, parece 

oportuno conocerlas ahora por la posibilidad 

de realizar un ligero cotejo con los presu- 
puestos de las otras dos grandes potencias 
«occidentales, ] 


ESTADOS UNIDOS 


1952-4953 


El total del presupuesto de -gastos—pro- 
visionalmente calculado para el ejercicio en 
curso 1952-1953—se eleva a 74.600.000.000 
dólares. En el gráfico adjunto y en activi- 
dades de defensa no están incluídas las 
asignaciones para los programas de energia 


atómica, seguridad internacional y relacio- 


nes exteriores, 


Los créditos concedidos a los distintos 
ejércitos son los siguientes: 


Dólares 


Departamento Fuerza Aérea 

(U.S. ¿As Est lauicia: tea e 
Departamento Ejército.. ... ...' 
Departamento. Marina ...... ... 


22.333.219.770 
13.472.730.298 
12.620.574.958 


En el gráfico y bajo el epígrafe de “Sec- 
ción común”, hemos incluído una serie de 
asignaciones con finalidad de defensa que 
son controladas por autoridades y organis- 
mos fuera de los Departamentos de los Ejer- 
citos. Entre estas se encuentran: Fondos 
para el Presidente (Fondo de emergencia, 
Ley de Permisos, etc.); Gastos para el De- 
partamento de Defensa y Oficina del Secre- 
tario de Defensa; Gastos para Oficinas In- 
dependientes (N. A. (. A., Sistema de Servi- 
cios Selectivo, etc.); Reserva de la Industria 
Nacional; Materiales Estratégicos y Críticos; 


Departamento de Agricultura (Investigación 


sobre materiales agrícolas estratégicos y crí- 
ticos), etc. 

Á continuación se exponen algunas par- 
tidas del presupuesto de la U. S. A. F. 


Millones 
de 

dólares 
Compra de aviones, proyectiles diri- 

gidos y piezas de recambio... ... ... 12.685 
Compras de otro material que no sean 
aviones y proyectiles (400 millo- 
nes para equipo electrónico y ma- 
terial de telecomunicación) ... ... 


900 
Adquisiciones y construcciones inmo- : 
biliarias :.. ... .. ad 45 


Entretenimiento y funcionamiento ... 3.600 . 
Estudios e investigaciones ... ... ... 525 
Personal militar activo... ... ... ... ... 3.200 


Personal de reserva ... ... 0.0. 0... 0. ... 26 


Guardia Aérea Nacional ... ...... o. ... 106 
Créditos diversos y gastos: impre- ] 
VistOS ii a a as 31 


439 


REVISTA DE AERONAUTICA 


La suma de 12.685 millones de dólares se 
descompone como sigue: 





Millones 
de 
dólares 
Compra de aviones completos (airede- 
dor de 6.410 aviones) ... ... ... ... -.- 6.567 
Piezas de recambio ... ... +... 3.290 
Aprovisionamiento (referente. a 10 
aviones anteriores) . A 649 
Modificaciones importantes y modes 
nización de aviones +... ... 0.0. 0... «oo 118 
Proyectiles dirigidos ... ... ... ... ... 300 
Movilización industrial. ... ... ... ... 4 
Créditos administrativos ... ... ... ... 72 
Liquidación de contratos (para com- 
pletar pagos de aparatos pendien- 
tes del año fiscal anterior) ... ... ... 1.685 


. Una idea más clara de la importancia 


concedida en EE. UU. al Arma Aérea, la 
proporciona el cuadro siguiente, en el cual 
se incluyen las cantidades asignadas a la 
aviación de los distintos Ejércitos: 


Dólares 
Fuerza AÁÉéTCa ... ...oo..oo..oo... 


Aviación Naval ... ... ... - 
Aviación del Ejército ... ... ... 


22.333.219.770 
4.873.042.000 


Total 2... o... ...  27.341.300.975 


De todos son conocidas las discusiones que 
se entablaron con motivo de las asignacio- 
nes a los distintos Ejércitos, pretendiendo 
el de Tierra y la Mariña, una distribución 
equilibrada de créditos. La USAF reclama- 

_ba 23.000 millones de dólares para realizar 
el programa de expansión hasta 143 Wings 
(objetivo fijado por la Joint Chief of Staff) 
previsto para el 4 de julio de 1954, Final- 
mente se ha dado satisfacción a la USAF 
al concederle créditos que se aproximan bas- 
tante a la cifra citada. 


O *X *x 


La ayuda americana al extranjero duran- 
te el año 1952, según un informe publica- 


135.039.205 - 


* ción, 
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do por el Departamento de Comercio, al- 


canzó la cifra de 5.578.000.000 dólares, cuya 
suma se reparte entre ayuda económica 


- (2.840.000.000 dólares) y militar (2.738.000.000 


dólares). En tales cantidades están incluí- 
dos, tanto los préstamos como las cantida- 
des sin previsión de reintegro. 


La distribución fué como sigue: Europa 
Occidental (incluídas ' dependencias en ul- 
tramar y colonias), 4.247.000.000 dólares;' 
Asia y el Pacífico 878.000.000 dólares; Amé- 
rica del Sur 179.000.000 dólares; Africa y 
el Oriente Medio (especialmente Grecia y 
Turquía). 187.000.000 dólares; Canadá 
6.000.000; otras regiones no especificadas 
81.000.000 dólares. 


El país que más ayuda obtuvo fué Fran- 
cia con 496 millones de dólares, siguiéndo- 
le el Reino Unido que percibió 492 millo- 
nes de dólares. 


1953-4954 


El presupuesto federal para el año fis- 
cal 1934—que comienza el 4 de julio de 
1953—presentado al Congreso por el Presi- 
dente Truman el 9 de enero y actualmen- 
te en discusión por la nueva administra- 
se eleva a 78.600.000.000 dólares, y 
44.500 millones de dólares, las asignaciones 
para actividades de defensa. 


La - distribución para defensa es como 
sigue: 








Crédito % del Pre. 9% del Pre- 
propuesto supuesto supuesto 
(Millones) de Defensa General 
Sección común. 1.200 2,9 1,5 
Fuerza Aérea... 16.800 40,5 21,4 
EjéercitO.. ... ... 12.100 29,1 15,4 
Marina +... ...... 11.400 27,5 14,5 
Totales ... ... 41.500 100,0 


52,8 





El 52,8 por 100 no refleja fielmente el 
porcentaje para actividades de defensa, ya 
que fuera del Departamento figuran otras 
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ESTADOS UNIDOS 
PRESUPUESTO EJERCICIO 1252-53 
(ESTIMADO) 


" ASIGNACIONES A LOS EJERCITOS 


SECCION COMUN 













OTRAS 
ACTIVIDADES ACTIVIDADES 


DEFENSA 








22.333 mil. | 
46,6% 






MARINA 


12.620 mil. e 


50.000 ml. 
25,2 % 


61% 


FUERZA 
AEREA_A 


Po A7Z mo 
269 % 





EJERCITO 


TOTAL 
PRESUPUESTO ESTIMADO 


74.600.000.000 $ 


PRESUPUESTO EJERCICIO 1953-1954 
(ProruEesro POR TRUMAN) 


SECCION COMUN 











OTRAS 
ACTIVIDADES 









CREDITOS 
PROPUESTOS 
PARA LA 
DEFENSA 


MARINA 
11.400 mil. 
27,5 % 





37.100 mil. 
47,2 % 


41.500 mil. 
52,8 % 





16,800 mil. 
0,5% 







12.100 mil. 
A 





FUERZAS 


A PO EJERCITO? 
AEREAS 


TOTAL PRESUPUESTO : 
78.600.000.000 Y 
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partidas que se pueden identificar para el 


mismo fin. En este sentido, el 73 por 100. 


aproximadamente del presupuesto está cons- 
tituído por gastos para hacer frente a los 


cinco grandes programas: Servicios Arma- - 


dos, Seguridad Internacional y Relaciones 
Exteriores, Energía Atómica, Producción de 
Defensa, Defensa Civil y Marina Mercante. 
(Programa Atómico 2.700 millones de dóla- 
res; Programa de Seguridad Mutua 7.600 
millones de dólares.) 


A continuación se exponen dos cuadros 
con créditos y gastos previstos pata avia- 
ción en los tres Departamentos y otro con 
detalles de la distribución dentro de la 
USAF, 


Cuadro 1. 


CREDITOS PEDIDOS Y GASTOS PREVISTOS 


Créditos solicitados. Dólares 


16.788.000.000 
3.289.134.000 
221.538.104 


O 
Aviación MariMa ... ... ... ... 
Aviación Ejército ... ... ... ... 


20.298.672.104 


Total mi mi citar cea 








Gastos previstos. Dólares 


US: Al Fit dad ez 


ed 17.470.000.000 
Aviación Maria ... ... ... +... 


2.940.000.000 


20.410.000.000 


Total ios ias 


Cuadro 2. 


CREDITOS PARA COMPRA DE AVIONES 
Y ACCESORIOS 


Créditos .solicitados. 


Dólares 
UA a 6.664.000.000 
Aviación Marida ... ... ... ... 2.234.134.000 
Aviación Ejército ... ... .. 150.902.935 


Total tai 9.049.036.935 
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Gastos previstos. Dólares 
U.S Al di at 7.000.000.000 
Aviación MaTiDa... o. mo... ... 2.000.000.000 

Total ori 9.000.000.000 


Cuadro 3.2 


DETALLES DE DISTRIBUCION EN LA U. S.A, F. 


Dólares 


Aviones, piezas de recambio, 
equipo +... ... .. 


era Edo 6.166.550,000 
Proyectiles dirigidos a 


- 527.000.000 
” Movilización industrial. 5.600.000 
Equipo electrónico de transmi- 
siones +... ... .. As 300.000.000 
Equipo para entreñamicato ¿de 45.000.000 
Construcciones en Estados Uni- Ñ 
OS ride 884.878.000 


Construcciones en Uliraarar, 1.024.605.910 


Investigación: 
Aviones .. .... Spas 28.153.000 
Proyectiles difigidos. sisrdéndes 158.703.000 
Grupos motopropulsores ... ... 112.272.000 
Aparatos electrónicos ... ... A 74.130.000 
ATMAamento +... ..ooccoo cum ocn co 49.702.000 
Equipo .. gi 38.143.000 
Invesigaciones teóricas iS 55.950.000 
Proyectos especiales ... ... ... 13.764.000 
Trabajos de laboratorio ... ... 6.280.000. 


El último cuadro alcanza 9.500 millones 
de dólares, a los cuales hay que agregar para 
completar el presupuesto de la USAF las 
siguientes partidas: 


Millones 
de 

dólares 

Personal . “e. Lot 3.100 
Puesta en servicio des aviones Ar 

burantes, aceite, recambios, etc.). 1.321 
Apoyo logístico (transporte, almace- 

 Mamiento, et. coo coo coo coo coo co 1.284 

Entrenamiento ... ... ... 233 
Sostenimiento operativo (Basesó ra- 

dar, etc.). 604 


vé dticadiones y pencayosa aos 90 
Construcción de bases Eder de la me- 


TTOPO Mos ls a E 700 
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Hasta aquí la propuesta del Presidente 
Truman. 


FE * * 


En pleno programa de expansión de la 
USAF observamos una disminución en los 
eréditos solicitados para el año fiscal 1954, 
con relación a los del año en curso. Esta 


contradicción aparente se explica por las 
siguientes Causas: 


Desde el principio de la guerra de Corea, 
los créditos asignados al Departamento de 
Defensa y no gastados en el año fiscal co- 
rrespondiente, quedan retenidos para futu- 
ros gastos. En este sentido la revista “Wall 


Street” estima que la USAF dispone de 


20.000 millones de dólares de fondos co- 
rrespondientes a. ejercicios anteriores. 


Sólo una pequeña parte del material so- 
licitado con los créditos del ejercicio 1952- 
53 obra en poder de las unidades, encon- 
_trándose el resto en distintos estados de 
producción y su entrega se efectuará en los 
próximos años fiscales. 


Actualmente, administración, 
trata por todos los medios de reducir gas- 


la nueva 


tos a fin de equilibrar el presupuesto na- 
cional. (Durante la campaña electoral se hi- 
cieron promesas en este sentido.) El Presi- 
dente Truman sometió el presupuesto al 
Congreso unos días antes de dejar el pues= 


to. Posteriormente, tanto el Comité de Asig-. 


naciones Presupuestarias del Senado, como 
el Congreso, el Presidente Eisenhower y Su 
Gobierno han dedicado preferente atención 


a los posibles medios de reducir las cifras 


propuestas por la Administración Truman. 


- El Presidente Eisenhower ha pedido al 
Congreso que asigne fondos por un total de 
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5.828.753.500 : dólares para el desarrollo del 


programa de Seguridad Mutua, lo que su- 
pone una reducción de 1.772.000.000 dólares 


de lo solicitado por Truman. 


Las partidas más importantes de esta nue- 


va proposición son las siguientes: 


Dólares 


2.534.323.000 
469.200.000 
1.001.000.000 
20.000.000 


N. A. T. O. 

Grecia, rufqular e Irán AN 
«Zona General de China” .:. ... 
Centro y SuramériCa ... ... ... 





Total gastos militares ... 4.024.523.000 


- Apoyo a la Defensa (pedidos a la indus- 
tria, etc): 








Dólares 
Fabricación de aviones en 

Francia . EN 100.000.000 
Fabricación e aviones en In- 

BÍAterTa ...o momo conoononeo eones 100.000.000 
Ayuda a Indochina ... ... ... -.- 400.000.000 
«A disposición de Europa y 

China nacionalista” ... ... ... 395.000.000 

Total ... ... 0... .o. «.. 


995.000.000 


La Comisión de. Relaciones Exteriores .de 
la Cámara estudia la posibilidad de intro- 


ducir aún nuevos cortes en este capítulo. . 


Pero la fiebre de las reducciones ha al- 
canzadó también al Departamento de De- 
fensa, pese a la postura del Presidente 
Eisenhower expuesta en-los siguientes tér-. 
minos: “Es posible hacer economías en el. 
programa de Defensa, pero no podemos 
conseguir tales economías a costa de la po- 


tencia militar de la nación.” 


El Secretario de Defensa Wilson, propu- 
so aminorar los gastos. de Defensa, median- 
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te la disminución del número de funciona- 
rios civiles empleados en la: Fuerza Aérea 
y en la Marina, así como reducir los efec- 
tivos de las Divisiones de Infantería. Tanto 
las Fuerzas Aéreas como el Ejército protes- 
taron contra dicho plan. 


Actualmente, las discusiones se centran 
en el problema de la Fuerza Aérea. Las re- 
ducciones propuestas son de gran conside- 
ración y de llevarse a cabo afectarían sen- 
- siblemente la capacidad de la misma. Las 
decisiones más importantes del Secretario 
de Detensa que han provocado la querella 
son: la reducción del presupuesto de la 
USAF; el abandono de la política de com- 
pras recurriendo a dos fuentes de aprovi- 
sionamiento y el nuevo retraso en la fecha 


tope establecida para alcanzar los 143 Wing. 


Por lo que se refiere al primer punto, los 


créditos destinados a nuevo material, se re- 


ducen de 6.664.000.000 dólares (propuesta 
Truman) a 3.500.000.000 dólares, y el con- 
junto de los créditos para la USAF pasan 
de 16.788.000.000 dólares a 11.700.000.000 dó- 
lares. Wilson hace constar que esta reduc- 
ción no afectará a la capacidad de las Fuer- 
zas Aéreas, ya que disponen de 20.000.000.000 
dólares de ejercicios anteriores y por otra 
parte, las industrias de material aéreo se 
encuentran sobrecargadas. Sus adversarios 


sostienen que esta reducción de fondos hará: 


bajar de 143 a 110 el número de Wing de 
combate previstos. 


“Otras recientes declaraciones del Secre- 
tarió de Defensa con motivo de la reduc- 


E . : 4 Ea E 
ción “presupuestaria han: causado inquie- 


túd en las Fuerzas Aéreas. Wilson afirmó. 


que “los americanos deben sentirse tran- 
quilizados por el hecho de que'los' rusos 
están concentrando sus esfuerzos en la COns- 
irucción de aviones tácticos de corio radio 
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de acción”. El General Nathan F. Twining, 
que pronto sucederá al General Vanden- 
berg, como Jete del E. M. del Aire, en un 
reciente discurso en Dallas, ante la Asocia- 
ción de la Prensa Aeronáutica, “sin nom- 
brar a nadie”, atacó duramente a los enemi- 


- gos del bombardeo estratégico, “Los rusos 


—dijo el General—pueden encontrarze muy 
pronto en condiciones de asestar duros gol- 
pes a la industria americana. En caso de 
un ataque ruso, sólo los bombarderos: pe- 
sados americanos podrían llevar a cabo un 
contraataque alómico eficaz.” 


Muchos ven en el bombardero pesado un 
chorro excesivo de dólares que grava los. 
presupuestos, últimamente y a partir del ar- 
tículo “Elegía a la muerte de un Gigante”, 
del General francés L. M. Chassin, cuya tra- 
ducción se publicó en esta Revista, se han 
multiplicado las manifestaciones sobre las. 
ventajas del avión ligero. Sólo el equipo: 
electrónico K2 de un gigante del aire B-52 


cuesta hoy 300.000 dólares. 


Las Fuerzas Aéreas no se muestran de 
acuerdo con estos planes tan revoluciona- 
rios, considerando al poderoso y supearequi- 


pado bombardero B-52, como el medio más. 


eficaz de réplica a una agresión. 


Finalizado el mes de mayo estos son los 
puntos más interesantes de las discusiones 
presupuestarias. Como se hacía notar en el 
número anterior, los gastos militares alcan- 


zan cifras elevadas, desequilibrando los pre- 


supuestos de las naciones aun económica- 
mente más poderosas. En esta carrera trá- 
gica, un paso atrás o en falso, podría ser 
peligroso para la seguridad del mundo ce- 
cidental. 
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El aumento de velocidad en los aviones 


(Artículo premiado en nuestro 


En el número de noviembre de 1952 de 
la REVISTA DE AERONÁUTICA leemos dos no- 
ticias que parecen contradictorias: la de- 
claración del Almirante De Witt €. Ram- 
sey, presidente de la Aircraft Industries As- 
sociation, de que, en su opinión, las veloci- 
dades máximas de los futuros aviones pro- 
pulsados por turbinas quedarán estabiliza- 
das durante los próximos doce o veinte años, 
y el anuncio de la próxima entrega de tres 
cazas supersónicos (“F-100”, “F-102” y 
“Mystere 1V”), 


La contradicción no es tan profunda como 
aparente. 


Como todo el mundo sabe, la principal di- 
ficultad que se opone al aumento de veloci- 
dad de los aviones es el brusco incremento 
de resistencia que se presenta una vez al- 
canzada la velocidad del sonido en algún 
punto del perfil. El número de Mach de vue- 
lo a que esto ocurre se denomina crítico. 


Este incremento de resistencia suele acha- 
carse exclusivamente a la formación de on- 
das de choque, cuando en realidad es de bas- 
tante importancia el aumento de resistencia 


Por JESUS MARIA SALAS LARRAZABAL 


Capitán Ingeniero Aerondulico.. 
IX Concurso.) 


parásita debida al espesamiento de la capa: 
límite. ? 

Pero no es esta la única causa del aumen- 
to de la resistencia. A partir de Newton, e 
independientemente de los fenómenos de 
compresibilidad, se admite que la resisten- 
cia al avance es proporcional al cuadrado 
de la velocidad. Mucha mayor aproximación 
se logra suponiendo una polar parabólica y 
por tanto : 


o] 


en la que llamamos velocidad óptima a la 
de menor resistencia al avance. A medida 
que la velocidad de vuelo se aleja de la óp- 
tima, la variación de la resistencia se acusa 
y tiende a la forma cuadrática, En la figu- 
ra 1 hemos representado la función K, 
(V/Vo,), válida en el régimen subsónico. 


Para tener en cuenta los efectos de la 
compresibilidad afectaremos a la resistencia 
de un factor K,, variable con la flecha, el 
espesor relativo y el alargamiento del ala. 
Para su estimación incluímos las figuras 
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2 a, b y c. La primera ha sido calculada a 
base de datos tomados de diferentes libros 
y revistas, y las otras dos son reproducción 
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la [3] hemos calculado las curvas de resis- 
tencia, al nivel del mar y 11.000 m. de al- * 
tura, de los siguientes aviones: 

A) Vickers-Supermarine Spit- 
fire” 





North American “Sabre”. 
D) A. Y. Roe “Avro 707”. 


B) De Havilland “Vampire”. 
0) 





E) Convair “Skate”. 








F) Ala volante “Lippisch”. 








E 





Para determinar la resistencia en 








altura debe tenerse en cuenta que la 





















25 70 15 20 25 30 
Gl 
Variación de la resistenio en funcid de Y (. Regurren  Subsónito) 











de las figuras 10 y 14 del artículo “Alas de 
aviones de gran velocidad”, REVISTA DE Atu- 
RONÁUTICA nÚm. 128. 


Siendo Cp y Cz los coeficientes de resisten- 
cia y sustentación y W el peso del avión, la 
resistencia mínima viene dada por 


Cp 
Cz le : ve 12] 


y la resistencia a cualquier velocidad por 





Dsnin. a 


D 


ES Cp 
RR a)... Bl 


Para dibujar esta curva sólo necesitamos 
conocer el valor de (Cp/ Cz) mín y la veloci- 
dad óptima. En las figuras 3a y 3b damos 


velocidad óptima crece, por ser inver- 
samente proporcional a la raíz cua- 
drada de la densidad del aire, la resis- 
tencia mínima no varía, y la velocidad 


7 
ed 





6 7 un 
Fig2b “(at 
Vori2c10 TE he cOn la TENA y El 

ESPEsor 1US/O TE HZ 


del sonido disminuye, hasta 11.000 mie- 








tros de altura, según 








h 
c=1.224 ( — 0,0118 100) Km/h., (4) 





permaneciendo constante en la estra- 
tosfera e igual a 
































c = 0,87 . 1.224 = 1.266 Km/h. 
El número de Mach óptimo es in- 





Fig. 23 
FOCÍOL de RRÍÑCaCÓn e 12 EUrVO de resisientia debido 2 12 COMPresbuidoo del ente en función 
Gel nUmEero de MOL 


la variación de estas magnitudes con la car- 
ga alar, para diversos alargamientos y tipos 
de aviones. Estas curvas se han calculado 
teóricamente, basándose en los datos publi- 
cados de unos cuantos aviones actuales. 


De acuerdo con estas figuras y la fórmu- 





versamente proporcional a la raíz cua- 
drada de la presión del aire. 

-En las figuras 4 a y 4 b hemos dibuja- 
do los resultados, representando en or- 
denadas el cociente de la resistencia por el 
peso del avión y en abscisas la velocidad me- 
dida en números de Mach km/h. La resisten- 
cia aumenta, como dijimos, enormemente a 
partir del número de Mach crítico, alcanza 
un máximo en las proximidades de N ,,= 1,1, 
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se mantiene casi constante hasta N y, = 1,4, 
y recobra la forma parabólica de creci- 
miento, 


Del análisis de la figura 4 a se saca la con- 


clusión de que son pocas las probabilidades ' 





Fa 20 A 
Variación de Ñe con E Mecha y el 
_ HSIGE mento del ala 


de superar, al nivel del mar, el morro de 
- la curva de resistencia en los próximos años. 
Sin embargo: puede superarse, con relativa 
facilidad, la velocidad del sonido sin más 


( 0/6) , 


AE 
NOIA 
HAB 
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Resistencia relativa mínima en 
función de la carga alar. 


que retrasar la falda de dicha curva. De este 
modo vemos superada la aparente contra- 
dicción con que empezamos el artículo. 


, Algo mejoran las posibilidades en altura, 
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- pero no lo suficiente para variar las conciu- 


siones, a no ser que se utilicen cohetes. En 
efecto, la resistencia disminuye, siempre que 
Y... 5ea mayor del doble de V.,,, como la den- 
sidad ambiente si se mantiene constante la 
velocidad de vuelo, o como la presión si lo 
hace el número de Mach. El empuje de los 
turborreactores también disminuye con la 
altitud, pero en menor proporción, gracias 
al efecto beneficioso de la disminución de ' 
la temperatura en el rendimiento del motor. 
Para Ny= 11 y h< 14.000 m. da buenos 
resultados suponer que varía con la poten- 


Vep (Km/R). 
800 — 





700 | 





7000 


A ( Klm 2) 


o 200 


400 600 


Fig. 30) 


Velocidad dbtima en funcion de la car- 
ga altar y el elargarmiento. 


cia 0,6 de la presión. Por encima de 11.000 
metros el empuje disminuye más que la re- 
sistencia. 

Para los aviones cuya velocidad óptima 


en tierra sea menor de 450 km/h., el máxi- 
mo del cociente E/D, a N ,, = 1,1, se presen- 


.ta a 11.000 m. de altura. Si V,, > 450 km/h., 


la disminución de la resistencia en altura 
ya no es tan acusada, pues empieza a tener . 
influencia -el aumento de incidencia nece- 
sario, y dicho máximo ocurre a una altitud 
definida por E 





P Vop Y? 

+= (+) Bl 
La disminución de la resistencia corres- 

pondiente a N,,= 1,1 puede calcularse fá- 

cilmente, ya que a la altura dada por la fór- 

mula [5] el coeficiente K, viene a valer 1,25. 
La variación de la presión, densidad y 
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empuje a N,¿,= 1,1, con la altura viene re- 
presentada en la figura 5. En tierra el em- 
puje a N,,= 1,1 es igual al estático. 

Lo 
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miento fué una rémora importante en el 
progreso aeronáutico. La guerra europea 0ta- 
siona un rápido desarrollo de los motores 
que permite elevar la velocidad máxi- 
«ma hasta el doble de la óptima, límite 
no superado posteriormente (en esta. 
zona la potencia es ya proporcional al 
cubo de la velocidad. La velocidad óp- 
tima pudo elevarse forzando la carga 
alar, mientras lo permitió la crecien- 
te velocidad de aterrizaje. Posterior- 





mente se produce un largo atasco que 








dura hasta el perfeccionamiento de los 
hipersustentadores, aprovechado por 








los hidroaviones, cuyo amaraje en la- 
gos tranquilos es más sencillo, para 
alzarse con la marca mundial de velo- 

















cidad. El gran avance anterior a la 
































guerra mundial se debe a la mejor 
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Hasta ahora nos hemos referido al vuelo 
horizontal, En picado, la proyección del peso 
en dirección de la marcha se suma al em- 
puje, con lo que, particularmente en altura, 
sería fácil superar el morro de la 
curva de resistencia. Y 


A 15 pa, 
10D IBA 1350 1879 1590 108 Konp 


configuración aerodinámica, adopción . 
del tren retráctil, hélice de paso va- 
riable y entrada en servicio de los mo- 
tores de 12 cilindros en Y, con elevada 
aliura de restablecimiento, que permiten 
aprovechar todos los adelantos estructura- 


-les y aerodinámicos. Ya en plena guerra, 


la adopción de los perfiles. laminares su- 





El que esto no se haya hecho has- 











ES 
ta la fecha más que por el “Skyroc- 
tades derivadas del aleteo, aumento os! 
de estabilidad y pérdida de eficacia, y 





0 inversión, de los mandos, aún no 








han sido totalmente vencidas. Las  ” 
recientes explosiones en vuelo del 08; 


Ta ETA pe ha 








[ 
ket” sólo demuestra que lus dificul- ME 

! 

| 

| 


F-89 “Scorpion” y “D. H. 110” pa- 





recen confirmarlo. 





Hoy en día el desarrollo de los 








aviones continúa a la zaga del de a 
los motores después del gran avan- p. 








ce que para éstos supuso la ivrup- 
ción de los impropiamente llama- 


















































dos motores de reacción. Hasta este Es 
momento el aumento de la veloci- 

dad máxima de los aparatos se de- 

bía casi exclusivamente a mejoras ] 
aerodinámicas o al aumento progresivo de 
las cargas alares. 


Gran número de los precursores de la 
Aviación fracasaron por no poder encontrar 
un motor suficientemente ligero, y una vez 
encontrado, la inseguridad de su funciona- 


AS 357 480 612 735 $37 380 MOD" 122b 1850 
7 08 07-10 40 e 08 
LUrvas de sesisienio al GUone 1o=1/000m 


Fig 46 


pondría otro aumento de la velocidad, an- 
tes de la aparición de los turborreactores. 


Estos nuevos motores, cuyo empuje es 
constante con la velocidad, permiten, de gol- 
pe, una elevación de V... hasta cerca del 
triple de la óptima. El aumento no pudo ser 
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más espectacular porque las células no es- 
taban preparadas para estas velocidades y el 
número de Mach crítico era excesivamente: 
bajo. El “B-47”, con un empuje relativo se- 



































Fig. 5 
Variación de la prestón y densidad ambiente, y 
empuje de los turborreactores, con la altura. : 


mejante al de los “M-262” y “Vampire”, ha 

_ logrado los 1.070 km/h. 

- "El continuo progreso posterior de los tur- 
borreactores ha permitido ir remontando la 
falda de la curva de resistencia, en cuyo 
retraso casi se ha llegado al límite de las 
posibilidades, pero no lo suficiente, para al- 
canzar la cima, en contra de lo que se dice, 
ni aún en altura y con dispositivos de sobre- 
potencia. 


Como veremos a continuación, es posible 
que con los turborreactores se logren núme- 
ros de Mach de 1,4, pero para superar esta 
velocidad se impone la adopción del esta- 
torreactor, cuyo empuje crece con el cuadra- 
do de la velocidad, o sea de forma semejante 
a la resistencia. Con estos motores podrán 
alcanzarse números de Mach de 4 ó 5. Velo- 

 cidades superiores sólo nos las pueden pro- 
porcionar los cohetes por encima de los 40 
kilómetros de altura, : 


A continuación calculamos el empuje má- 

ximo posible, con'los motores actuales, de 
un caza y un bombardero, así como la re- 
sistencia correspondiente al pico de la cur- 
va: (N , = 1,1). a 
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Tomamos como base las características 
del Rolls-Royce “Avon” 


Ys 
E 


0,30, 





Cs, = 085 Kg/Kg. h, 


que son las más favorables de las pu- 

_blicadas hasta la fecha, a excepción 
del Pequeño Purbomeca “Aspin 11”. 
'El Bristol “Glympus” tiene menor 
consumo específico, 0,77 kg/kg.-h., pe- 
ro a costa de mucho mayor peso por 
kilogramo de empuje. 


Para calcular el empuje relativo del 
-uvión necesitamos conocer la distribu- 
ción de pesos. En los cazas, el peso del 
- avión equipado, sin motor, viene a ser 
el 55 por 100 del total, y en los bom- 
barderos el 36 por 100. Para que un 
caza sea eficaz debe poder vo.ar a ré- 
gimen máximo y nivel del mar du- 
rante veinticinco minutos (cinco mi- 
nutos de aproximación, quince de com- 
bate y cinco de regreso). A 11.000 me- 
tros de altura la autonomía es tres ve- 
ces superior, y a régimen reducido aún 
mayor. El bombardero tendrá una carga de 
bombas del 25 por 100 del peso total y un 
radio de acción (recorrido total) de unos. 
3.000 km. Ñ ” 


Con estos supuestos y teniendo en cuenta 
que el consumo específico a velocidades só- 
nicas es 1,45 veces el mínimo, y el empuje 
el 95 por 100 del estático, obtenemos las si- 


guientes distribuciones de pesos: 





TABLA NUM. 1 
| Caza Bombardero [- 
Avión equipado... ..... | 0,55 0,36 
¡A A 0,17 0,09 
Combustible. ........ 0,28 0.30 
Bombas... ............ = 0,25 








Los empujes estáticos respectivos serán: 


E, | Y ES 0,57 para el caza. 
E, | 1 = 0,30 para el bombardero. 


Estos valores no han sido alcanzados en: 
aviones operalivos. Los bombarderos suelen 
estar alrededor de 0,20 (el “B-47”-con cohe- 
tes auxiliares llega a 0,26). El Gloster “Me- 
teor 9” llega a 0,46. Los cazas Gloster “Ja-. 
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velin”, “D. H. 410”, Hawker “Hunter”, 
“*F-400” y “F-102”, y el bombardero “Avro 
698” deben superar estas cifras. 

En aviones experimentales, que pueden 
aligerarse del peso del armamento y parte 
de la gasolina, se ha llegado a 0,50 en el 
“Avro 707-A” y 0,56 
en el Douglas “Skv- 
rocket”, 


El pico de la re- 
sistencia está mucho 
más elevado, pero 
podríamos rebajarlo 
aumentando la velo- 
cidad óptima. Des- 
graciadamente esto 
no puede hacerse six 
aumentar igualmen- 
te las velocidades, O 
resistencias, de des- 
pegue y aterrizaje, y 
la velocidad descen- 
sional en vuelo pla- 
neado. 


La resistencia al 
avance a la veloci- z 
dad de despegue debe ser bastante 
que el empuje, para que el aeroplano cunser- 
ve suficiente exceso de potencia que le per- 
mita elevarse y hacer frente a cualquier con- 
dición adversa que pudiera presentarse. Por 
este concepto limitamos la resistencia de 
despegue al 13 por 100 del peso del avión, 
o al 25 por 100 si se trata de un caza. 





No creemos admisible que la velocidad de 
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cidad común de despegue de 320 km/h. los 
cazas aterrizarían a 275 km/h. y los bom- 
barderos a 225 km/h. En la realidad es me- 
nor la velocidad de aterrizaje gracias a la 
componente vertical del empuje, que en los 
modernos aviones es apreciable, dado el 
gran ángulo de inci- 
dencia máxima pro- 
pio de las alas en 
flecha. Esta ventaja 
no se tiene en cuen- 
ta pues desaparece 
en caso de avería de 
motor. 


En este caso es 1m- 
portante considerar 
:a velocidad descen- 
sional, que en prime- 
ra aproximación vie- 

. ne dada, en m/seg., 











menor 








por 
Va = 35 seg = 
V D 
PS TN [6] 


Para las velocidades y resistencias máxi- 
mas supuestas, la velocidad descensional de 
los bombarderos viene a ser de 8 m/seg. va- 
lor aceptable, pero en los cazas llega a va- 
ler 19 m/seg. Consideramos excesiva esta 
cifra por lo que la reduciremos a 15 m/seg. 
a la que corresponde una resistencia del 20 
por 100 del peso. 


De acuerdo con las figuras 4, 3a y 3b he- 


TABLA NUM. 2 























AVION Alargamiento | DIF a 320 Kmfh. |(CofCL) mín. E,  ; Vopf320 | Vop Km/h Kg/m? 
| ea fees e 
I ¡ 
Cara 25 0,20 0,108 185 | 185 590 800 
Cazdenrdasas 4,0 0,18 0112 1,62 | 1,70 545 900 
Bombardero. . | 2,5 0,13: | 0,084 1,55 | 1,66 530 500 
Bombardero. . | 4,0 013 “| 0,090 143 | 156 500 610 
y 


despegue sobrepase los 320 km/h. La velo- 
cidad de aterrizaje la calculamos, a partir 
de la de despegue, suponiendo una descarga 
del 25 por 100 del peso en los cazas y del 
50 por 100 en los bombarderos. Los aviones 
deben disponer de algún medio de expulsar 
el combuslible en caso de averia. 


Contando con estas descargas y una velo- 


mos calculado los siguientes topes de la ve- 
locidad óptima y cargá alar (tabla 2). 

Al caza de alargamiento 4 se le ha limi- 
tado la carga alar a 1.000 kg/m” para que 
el coeficiente de sustentación de despegue 


E w w E 
“= (isa T 15 [7] 
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sea inferior a 2, valor difícil de conseguir 
en alas de gran velocidad. : 

Con la mayor carga ular de la tabla el 
coeficiente de sustentación no pasa de 1,82, 
siempre que aceptemos las fuertes veloci- 
dades de aterrizaje antes indicadas. 

Admitiendo que el máximo de 'K, corres- 
ponde a Ny = 1,1 y es. igual a 3, valor mí- 
nimo posible, la magnitud de la resistencia 
en su pico se calcula, de acuerdo con la 
figura 1, en la tabla 3: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Hoy en día este último método sólo puede 
utilizarse para mejorar el despegue durante 
breves segundos, dado su enorme consumo, 
y en esta función es superado, por los cohe- 
tes auxiliares. Nos ocuparemos únicamente 
del sistema de postcombustión. 


El aumento de empuje debe calcularse 
suponiendo la misma autonomía y suma de 
pesos del motor y combustible. Admitimos 
una duración máxima de lá sobrepotencia, 
al nivel del mar, de cinco minutos. 


TABLA NUM. 3 


E ga 














En la tabla número 4 indicamos la altura 
en que E/D es máximo, calculada de acuer- 


do con la fórmula [5], así como el empuje 
y la resistencia para Ny =1,1. 


Del análisis de las tablas 3 y 4 llega- 


5 5 AAA 








| Í 
AVION Alargamiento | 1.350/Vos | oK, (CofCL) mn. (D| 1) E. |W 
Cas at 25 229 | 02,7 0,108 | 087 0,57 
AS 4,0 2,48 3,15 0,112 1,06 0,57 
Bombardero. ..... 25 2,55 3,3 0,084 0,83 0,30 
Bombardero.-..-: 4,0 2,70 3,15 0,090 1,01 0,30 





En los mejores motores actuales el co- 
ciente de empujes con postcombustión y 
sin ella es igual a 1,7 a plena velocidad y 1,4 
en el despegue con un consumo específico, 
con sobrepotencia, de 2,5 kg/kg.-h. 


TABLA NUM. 4 

















mos a la conclusión de que los bombar- 
deros se hallan en una gran desventaja res- 
pecto a los cazas en cuanto a la posibilidad 
de superar ampliamente, en vuelo horizon- 
tal, la velocidad del sonido. Parece pues 
probable que en los años próximos se res- 
tablezca el predominio del caza sobre el 
bombardero, hoy gravemente amenazado. 
Los aviones de bombardeo podrían evitar 
esta desventaja si adoptasen la fórmula “ala 
volante”, pero esto exigiría tamaños enor- 
mes, superiores a las 200 toneladas. 

El empuje de los turborreactores puede 
aumentarse momentáneamente por medio 
de la postcombustión o inyección de agua. 











AVION Alargamiento Plbo h(m.) XK, (Cp]Cz) mín. (D] Ma Ej |W 
A 2,5 0,385 | 7.400 1,25 0,108 0,405 | 0,32 
[Caza is | 40 0,33 8.400 1,25 0,115 0,43 0,29 
j Bombardero. ......-- 2,5 0,31 | 8.900 1,25 0,084 0,315 0,145 
] Bombardero ......-.. 40 0,28 9.600 1,25 0,090 0,34 0,135 
A QQ _ O_OIIAXA>I6H$PI56 HA M1 


Con estos supuestos hemos calculado la 
tabla ó. 

Ni aun con el empleo de la postcombus- 
tión podemos asegurar a los mejores avio- 
nes operativos previsibles, con los motores ' 
actuales, suficiente empuje para superar el 
morro de la curva de resistencia. Por otra 
parte el empleo de la postcombustión dis- 
minuye mucho la velocidad ascensional y el 
techo (sin sobrepotencia), y en menor pro- 
porción la velocidad de crucero. 


Pudierá parecer a primera vista que a 


medida que se va consumiendo el combus- 


tible, o después de lanzadas las bombas, la 
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velocidad máxima mejoraría, por crecer el 
empuje relativo E/W. Desgraciadamente Vo, 

disminuye como lo y la resistencia, para 
Vds > 2V,,, aumenta como 1/W. Si la ve- 
locidad máxima es menor del doble de la 
óptima (en altura) el aumento de la resis- 
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Aunque en un próximo artículo haremos 
el estudio detallado de estos motores, ade- 
lantamos, de modo somero, sus posibilida- 
des futuras. 


Los estatorreactores, cuyo empuje es pro- 
porcional al cuadrado de la velocidad, están 





o . 




















TABLA NUM. 5 Ae hab 4=11.000m. | 

: | V=0 V= 1.200 Km/h. V= 1.200 Km/h. | 
[avion MOTOR | : EW : : 
| | | A 
Slate as: 057 0,54 0,22 i 

Caza........ ¡ Compuesto con postcombustión...... 0,57 0,66 0,27 : 
Idem sin postcombustión......... Sres A 0,41 0,39 : 0,16 
A | 0,30 0,285 0,12 E 

| , 

Bombardero.| Compuesto con postcombustión...... | 0,345 | 0,40 0,16 E 
Idem sin postcombustión............. : 0,25 | 0,235 | 0,09 

a , 








tencia es menor y el cociente E/D crece real- 
mente, pero en menor proporción que si nos 
remontáramos a la altura más adecuada a 
la nueva velocidad óptima. 


Para obtener el empuje necesario podemos 
disminuir el peso de la estructura o mejo- 
rar el peso y consumo de los motores. El 
primer camino se ha ensayado en el “Co- 
met” eliminando los remaches, Podría con- 


ducir a: importantes resultados si se incor- 


porasen a la construcción las modernas 
aleaciones de titanio. 


La relación peso/empuje y el consumo 
específico de los turborreactores se han re- 
ducido, de 1945 a 1952, a los dos tercios de 
sus primitivos valores, lo que equivale a una 
disminución del 3 por 100 anual. 


Para alcanzar empujes capaces de asegu- 
rar un número de Mach de 1,4 necesitamos 
un aumento del empuje relativo del 50 
por 100 que puede lograrse con una dismi- 
nución del 20 por 100 del peso en vacío del 
avión y un 20 por 100 del consumo especí- 
fico y peso del motor. 


No creemos que los turborreactores per- 
mitan superar mucho esta velocidad. El ca- 
mino de las grandes velocidades está vincu- 
lado a los estatorreactores y cohetes. 


u 


supeditados al aire ambiente como todos los. 
motores anteriores. De aquí que no puedan: 
abandonar la atmósfera y permitan, teórica 
mente, alcanzar velocidades ilimitadas. En 
la. práctica no podrán superarse números de- 
Mach de 4 ó 5, pues las elevadas tempera- 
turas de los gases necesarias, unido a la. 
fuerte temperatura de rozamiento de las pa- 
redes exteriores, imposibilitaría el mantener: 
la pared a menos de 1.500* C, 


El consumo específico mínimo, del orden 
de 25 kg/kg.-h., es semejante al de los. 
turborreactores provistos de postquemador. 
Como la resistencia erece fuertemente con: 
la velocidad, el consumo de combustible al 
nivel del mar sería tan elevado que no per- 
mitiría el funcionamiento del estatorreactor 
más de dos o tres minutos. 


La altura lógica de utilización será aque- 
lla en que la velocidad óptima sea igual a 
la de crucero máximo. Esta altura pue- 
de calcularse aproximadamente para 1,2 
< Vu < % y perfil romboidal, mediante 


w 
e 


1= 11N5L,, 
88.10.11 +x 


BE 





blb, = 
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en la que e es el espesor relativo, y x el co-. 


ciente de la resistencia parásita por la re- 
sistencia de onda de forma. Si el número 
de Mach es superior a 3 influye muy poco 
en la altura de utilización. Para e = 0,1, esta 
altura es de 20.000 metros si + = 500 kg/m? 
y de 30.000 metros si « = 100 kg/m”. 


La resistencia mínima vale, para los per- 
files romboidales, en primera aproximación 


y la autonomía, en, horas, 


z W, 
Wo — We 
Cs A (Co/Cz) Míno e 


de 





110] 


«que equivale a un radio de acción en km/h. 
R =1.066 + Wa, .É. 1111 


Los cohetes llevan consigo el comburente 
lo que les permite alcanzar altitudes .ilimi- 
tadas. Como su empuje y consumo especí- 
fico son constantes con la velocidad y al- 
tura, el uso racional de dichos motores im- 
pone una altitud de vuelo lo mayor posible. 


- El elevado consumo específico del cohete, 
12-16 kg/kg8.-h., limita su funcionamiento al 
tiempo, medido en minutos. 


Wo | Wo 


60. 1.]W, 
LT 112] 


t= ETE, =? 
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La velocidad final no depende, en primera 
aproximación, del tiempo de funcionamiento 
del cohete, y viene dada en función de la 
velocidad de escape de los gases y del tanto 
por ciento de combustible, según 


7, 
V=SK 0d [13] 


en la que K es un coeficiente menor que la 
unidad. Para W, =-0,66 W, y K = 0,9, la 
velocidad final es igual a la de escape, que 
en los cohetes actuales es de 3.000-4.000 
metros/seg. o sea 10-13,5-veces la del sonido 
en la estratosfera. 


El radio de acción, en planeo, puede calcu- 
larse por 


y2 
R=k. , 
: 28 (€D/CL) min. [14] 





en la que se puede dar al coeficiente k el 
valor 1,1. Para mayores valores de la velo- 
cidad. este coeficiente crece hasta ser infi- 
nito para Y =8.450 m/seg. (Ny = 28,5), en 
que la fuerza centrífuga equilibra la acele- 
ración de la gravedad. 

Los aviones proyectados para estas velo- 
cidades deben ser planos inferiormente. La 
forma de la parte superior es indiferente 
con tá] de que se halle resguardada del vien- 
to de la marcha. 
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El incremento inusitado de la navegación 


en los espacios, ha creado, con su realidad 
desbordante, una multitud de problemas que 
no caben ya en los añejos moldes de nues- 
tra legislación vigente, y en base. de esa 
realidad, los Estados procuran aportar so- 


luciones a los mismos, aunque la norma. 


legal no alcance a surgir tan rápidamente 
como se producen los propios hechos. 


Ese afán lógico de ordenación jurídica, 
no puede, sin embargo, dejar a un lado las 
reglas clásicas de nuestra legislación civil 
en las que siempre se halla la inspiración, 
el sedimento de las nuevas creaciones del 
Derecho. 


Voy a referirme hoy a la extensión del 


Derecho de propiedad en sentido vertical, * 


es decir, en lo que atañe al suelo y al vue- 
lo y para que no os parezca extraño el tema 
os afirmaré, como pórtico de esta lección, 
que la aviación vive de la propiedad. Y esta 
afirmación no es exagerada, pues si pro- 
longamos el contenido de la propiedad ha- 
cia el fondo veremos, que de las capas in- 
feriores de la tierra se extrae el oro negro, 
el petróleo que la impulsa,.o bien los ele- 
mentos para su obtención por una oOpera- 


Por PEDRO VILLACAÑAS GONZALEZ 
Coronel Auditor del Aire. 


ción de síntesis. En cambio, si lo proyec- 
tamos hacia el espacio, en este medio atmos- 
Térico se mueve libremente y en él encuen- 


tra su indispensable dinamismo. 


La noción de propiedad y su extensión. 


La propiedad, es una institución eminen- 
temente natural y consiste en la relación 
de dependencia que establece el hombre con 
las cosas del mundo exterior para satisfa- 
cer sus necesidades de subsistencia o per- 
feccionamiento. Esta es la propiedad, sin 
ropaje jurídico alguno; pero cuando lá so- 
ciedad organizada otorga a este hecho y le 
reconoce expresamente un principio de jus- 
tificación, lo inviste de fuerza jurídica, lo 
envuelve en una construcción legal que le 
presta nueva fisonomía y hásta distinto 
nombre. Nace entonces la palabra dominio 
y la expresión derecho de propiedad, con 
repercusión jurídica predominante, expre- 
siones todas que se utilizan usualmente 
como términos sinónimos, De una relación 
primordialmente económica pasa la propie- 
dad a convertirse en un neo jurídico que 
no le hace perder, a pesar de ello, su pri- 
mitiva y propia naturaleza. 


454 


Número 151 E Junio 1953 


En el orden jurídico, los trozos de super- 
ficie terrestre, son identificados en los Có- 
digos mediante descripciones referidas a los 
puntos cardinales y al sistema métrico de- 
cimal, como tales unidades de medida y, en 
un avance ulterior, se ha llegado a plani- 
ficar la superficie terrestre, transportando 
esta operación geométrica a los archivos in- 
mobiliarios con la máxima «exactitud, para 
la determinación y especialización de los 
derechos, pero todos estos esfuerzos nos ha- 
_blan tan sólo de una concepción horizontal 
de la propiedad, la cual no ha sido coho- 
' nestada con las secciones verticales que la 
definan en un sentido perpendicular. 


El sistema expuesto, corresponde a prin- 
cipios balbucientes, impuestos por las nece- 
sidades humanas referidas al cultivo agrí- 
" cola, al pastoreo y, 
rior, a la utilización del derecho de super- 
ficie para la construcción de edificios que 
sirvieran de cobijo al hombre. 


Han sido los nuevos hechos a que antes: 


aludimos, los que han forzado al derecho al 
abandono de estas fórmulas rudimentarias, 
obligándole a considerar, tanto lo que se 
halla encima de la superficie terrestre, como 


lo que se encuentra debajo, a fin de buscar 


en esos dos nuevos elernmentos una amplia- 
ción o prolongación del derecho de propie- 


dad, considerado tradicionalmente en su 
sentido planimétrico, meramente superfi- 
cial. : 


Del Derecho romano, pudiera decirse que 
ignoró este problema, pues solamente se de- 
nuncia su presencia en el principio de ac- 
cesión respecto al suelo y en el derecho de 
superficie como derecho limitativo del do- 
minio o bien como accesorio del mismo. Por 
ello, Jerónimo González llega a decir que, 
entre los romanos, el derecho de propie- 
dad carece de alas. 


En Roma, el aire era considerado cosa Cco- 
mún y los derechos sobre el espacio, sólo se 
reconocían y garantizaban en cuanto éste 
era necesario para el goce del suelo. 


Las mismas elementales construcciones 
jurídicas que respecto al espacio, se advier- 
ten en aquel pueblo por lo que se refiere 


al subsuelo, el cual es atribuído al propie- 


tario en cuanto le sea preciso para la ex- 
plotación agrícola, que se confunde con el 
suelo cultivado. El pueblo romano, eminen- 


en una evolución poste-: 
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temente agricultor, se preocupó de resolver 
sus problemas reales y no aquellos otros que 
no conoció ni pudo presentir. 


Las minas, no merecieron tampoco su 
atención, a al extender el Imperio su po- 
derío político por el resto del mundo espe- 
cialmente por la Península lbérica, nace 
pujante el Derecho administrativo pues, con 
la posesión de grandes territorios ricos en 
minerales, hubo de ampliar su legislación 
sobre la base del derecho de regalía de los 
germanos, antecedente del dominio eminen- 
te del Estado, concepto que alcanzó a nues- 
tros días. 


El derecho germánico reconoce la pro- 
piedad privada hasta donde llega el arado 
y el resto lo estimaba materia de regalía, 
propiedad del Estado. 


¿Qué extensión ha de reconocerse a la 
propiedad en sentido vertical, según la 
doctrina? 


Weremberg afirma, que .el aire no se 
presta a ser objeto de propiedad. El dere- 
cho que se ejerce sobre el espacio, tiene la 
categoría de posibilidad, mientras que el 
que se ejerce sobre la tierra es, en cambio, 
efectividad. El ámbito aéreo es apropiable 
en lo que resulte necesarió a una explota- 
ción regular o corriente y proporcionado al 
uso a que se destine. El mismo criterio apli- 
ca al subsuelo, el cual puede ser ocupado 
en cuanto. lo exija la utilización regular de 
una finca. 

Thering estima, que la atmóstera es apro- 
piable hasta allí donde llegue la necesidad 
o interés práctico del propietario o culti- 
vador, interés. que determina el amparo que 
ha de prestarse a dicha apropiación. Fuera 
de esos límites, considera que falta, de todo 
punto, la protección jurídica. 

Hess afirma, que la propiedad. ha de en- 
tenderse verticalmente y que la finca es un 
cuerpo de tres dimensiones, superficie, al- 
tura y profundidad. 


Las modernas legislaciones y nuestro Có- 
digo Civil. 


Veamos cómo fué orientado el problema 
en diferentes países y finalmente, en nues- 
tro propio Código Civil, 


El Código de Napoleón, en su artículo 552, 
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establece la declaración terminante de que 


la propiedad del suelo, lleva consigo la pro- 
piedad de lo que está encima y-de lo que 
está debajo. : 


.Se ha tratado de reducir la importancia 
de esta declaración del Código francés, a fin 
de dejar el espacio aéreo fuera del ámbito 
del derecho de propiedad, alegando que este 
precepto se encuentra comprendido en el 
capítulo que trata de la accesión y que, por 
tanto, tan sólo se refiere a las plantaciones 
y construcciones que se realicen en el sue- 
lo, pero es lo cierto que el precepto legal que 
examinamos está concebido en términos 
absolutos. Solamente la jurisprudencia de 
dicho país ha moderado considerablemen- 
te su alcance iniciando una interesante po- 
sición que consiste en admitir la conviven- 


cia de tres formas de propiedad indepen- 


dientes entre sí y que se refieren respecti- 
vamente al suelo, al vuelo y al subsuelo. 


En Derecho inglés, el término tierra, 
“land”, encierra una gran extensión, pues 
comprende, no solamente la superficie, sino 
el aire y las minas, pero con su jurispru- 
dencia se opera el mismo fenómeno que con 
la establecida por los Tribunales franceses, 
llegando a reducir la facultad del propie- 
tario al espacio aéreo necesario para edi- 
ficar. - 


El Código Civil alemán, en su artículo 905 
dispone, que el derecho del propietario de 
una finca, se extiende al espacio aéreo so- 
bre la superficie terrestre y al cuerpo de 
tierra bajo la misma, pero el propietario 
no puede, sin embargo, prohibir las inmi- 
siones realizadas a una altura o profundi- 
dad tal que aquél no tenga ningún interés 
en su exclusión. 


El Código Civil suizo se acoge a una po- 
sición armónica entre el Derecho alemán y 
el Derecho francés, pues atribuye al pro- 
pietario del suelo cuanto existe en su altu- 
ra y profundidad, siempre que sean útiles 
a su ejercicio. 


Citaremos finalmente el Código Civil hún- 
garo, publicado en 1914, el cual reconoce la: 
extensión de la propiedad en sus dos dimen- 
siones, en cuanto resulte en interés del ejer- 
cicio de dicha propiedad. 


Para ver la forma en que el Derecho es- 
pañol ha resuelto el problema, hemos de 
partir de lo dispuesto en el artículo 350 del 
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Código Civil, el cual afirma, que el propie- 
tario de un terreno, es dueño de su super- 
ficie y de lo que está debajo de ella y pue- 
de hacer en él las obras, plantaciones y ex- 
cavaciones que le convengan, salvas las ser- 
vidumbres y con sujeción a lo dispuesto en 
las Leyes de Minas y Aguas y en los regla- 
mentos de policía. 


Nuestro Código es incompleto, al omitir 
toda referencia al espacio aéreo, pues sólo 
habla de la superficie. En cambio, es imás 
extenso el concepto por lo que se refiere 
al subsuelo, aunque parece referirse a vuer- 
pos ciertos, al atribuir al propietario “lo ¡ue 
está debajo”. Es decir nuestro Código Civil 
regula la propiedad en dos dimensiones lun 
sólo, en superficie y en profundidad. 


En nuestra Patria la doctrina científica 
se orienta en el sentido de negar el apoteg- 
ma “ad sidera et inferos” y nuestro Tri- 
bunal Supremo siguiendo un rumbo seme- 
jante al de la jurisprudencia francesa, nie- 


-ga el alcance “ad sidera” de la propiedad 


atento a la exclusión del espacio aéreo del 
texto del artículo 350, problema que el Có- 
digo quiso, al parecer, soslayar. 


Resumiendo los conceptos que nos pro- 
porcionan la doctrina y la legislación posi- 
tiva, podemos decir que el derecho de pro- 
piedad tiene su densidad máxima y encuen- 
tra su mayor protección considerada como 
un plano horizontal. A este resultado se llega 
observando que, las 'necesidades corrientes 
han formado el derecho de propiedad en su 
forma tradicional, de una manera agola- 
dora y perfecta. En cambio, ese poder de 
dominación, ese poder de hecho del propi.- 
tario, decrece en intensidad considerado cn 
línea vertical. Así como por lo que se relic- 
re a la superficie, puede anticiparse un ele- 
mento exacto de medida, es difícil precisar 
matemáticamente un módulo capaz de con- 
tener las facultales dominicales en cuan:o 
a los espacios. 


Es muy interesante, repito, la tendenua 
de la jurisprudencia francesa a que antes 
me refería, inclinada a la admisión de tres 
formas de propiedad independientes entre 
sí, el suelo, el vuelo y el subsuelo. En todas 
las legislaciones, la reglamentación especial 
que ha merecido la propiedad de las aguas 
y la propiedad de las minas especialmen- 
te, dejó sin contenido privado y fuera del 
Derecho civil, todo lo que afecta al subsue- 
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lo. Un fenómeno semejante se observa, en 
los momentos presentes, por lo que respec- 
ta a los espacios aéreos. 


En efecto, nuestra vigente legislación so- 
bre minas, ha desvitalizado la propiedad, al 
privarla del extenso contenido que le reco- 
noció el Derecho romano. Nuestro Código ci- 


vil afirma en su artículo 339, que las minas - 


son de dominio público mientras no se 
otorgue su concesión, El carácter de bienes 
de dominio público que le reconoce, es exac- 
to, pero no tan cierto cuando afirma que 
ésto ocurrirá mientras no se otorgue su con- 
cesión, como si en ese caso perdiesen tal 
carácter y pasasen a ser de propiedad pri- 
vada, cosa incierta como veremos luego. 


Ni la Revolución de 1868 se atrevió a omi- 
tir del Decreto Ley de 29 de diciembre de 
1868 el principio tradicional regaliano de que 
las minas pertenecen al Estado. La vigente 
Ley de minas de 19 de julio de 1944 declara 
en su artículo 1.” que las sustancias mi- 
nerales son bienes de la Nación y een su 
preámbulo se alude al dominio de la Nación. 
Esta declaración es esencial y coincide en 
su espíritu con la que consigna el Código 
civil, 


En materias de aguas, la Ley de 13: de 
junio de 1879, considera de dominio público 
los ríos y las aguas de manantiales y arroyos 
que corran por sus cauces naturales, y el 
Decreto Ley. sobre Puertos de 19 de enero 
de 1928, dice que el mar litoral y la zona 
marítima-terrestre, son de dominio nacional 
y uso público. 


Conviene terminar con esta incertidumbre -. 


jurídica incluyendo en el artículo 339 del 
Código civil el espacio aéreo como bien de 
dominio público. Es extraño que en nuestra 
Patria, personas que han tratado este tema 
con evidente autoridad. científica, se hayan 
limitado a la proclamación de la soberanía 
nacional sobre el espacio aéreo obsesionados 
sin duda por los aspectos internacionales 
del problema, sin llegar a calar en su ver- 
dadera entraña, con lo que se imposibilita 
la resolución jurídica de numerosas cues- 
tiones. 


La aceptación del principio de la sobera- 


nía, será un gesto cómodo, puesto que nos 
releva de mayores disquisiciones, pero ni 
es idóneo ni es útil cuando tenemos que re- 
gular relaciones de propiedad sobre el es- 
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pacio aéreo. La propiedad es: una relación 
económica de utilización o aprovechamiento 
considerada en su origen, mientras que la 
soberanía es un poder político sobre per- 
sonas y cosas que no reconoce superior “im- 
perium” para el cual resulta indiferente o 
de secundario interés esa. relación econó- 
mica. 


Nos aclarará las cosas un sencillo ejem- 
plo. El Estado tiene soberanía sobre los 
campos de trigo, sobre un templo católico, 
sobre las minas concedidas a particulares, 
pero ¿quién ejerce el derecho de propiedad 
sobre tales bienes? Ciertamente que en nin- 
guno de esos casos lo ejerce el Estado, no 
obstante su condición de soberano. 


La soberanía orienta su cara hacia el ex- 
terior y se manifiesta cuando tiene que ha- 


“cer valer sus prerrogativas frente a un po- 


der ajeno de igual rango. La soberanía .es 
un extenso círculo que envuelve y ampara 
los restantes derechos de carácter particular 
reconocidos por la legislación del Estado, de 
modo que no puede confundirse ni identi- 
ficarse con el derecho de propiedad. 


Que el espacio aéreo no sea apropiable en 
sentido corporal, no quiere decir que no sea 
utilizable y susceptible de originar en torno. 
a él importantísimas relaciones económico- 
jurídicas. Recordemos las polémicas a que 
dió lugar. el flúido eléctrico, con vistas a su 
naturaleza y a su posibilidad de apropia- 
ción, cuestión hoy claramente resuelta. 


Es necesario atribuir a alguien el dere- 
cho a realizar actos de propiedad sobre 
ese espacio en el que hoy se desenvuelve 
una actividad humana tan intensa. No sirve 
ya el concepto “res comunis”, pues no todo 
el que quiere puede volar, ni tampoco el de 
“res nullius”, pues hoy no puede haber co- 
sas vacantes y de admitirse su existencia, 


.la propiedad pertenecería al Estado, por 


aplicación de lo dispuesto en la Ley de Mos- 


' trencos, todavía vigente. 


Debe proclamarse el dominio público del 
espacio aéreo nacional, en la misma forma 
hecha para las aguas y las minas y su in- 
clusión con ese carácter en el artículo 339 
del Código Civil, contribuiría a la desapari- 
ción de esos fantasmas que hoy se agitan 
en el horizonte jurídico del Derecho aero- 
náutico. 
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Limitaciones del derecho de propiedad. 


El derecho de propiedad no ostenta un 
carácter absoluto, sino que se encuentra su- 
jeto al principio de subordinación del inte- 
rés privado a los intereses generales de la 
colectividad. 


Al definir la propiedad del artículo 348 
del Código Civil, nos dice, que es el derecho 
de gozar y disponer de una cosa, sin más 
limitaciones que las establecidas en las Le- 
yes. Pero la idea de limitación sentada en 
dicho artículo, no responde con exactitud al 
modo de ser que la propiedad tiene en nues- 

tro ordenamiento jurídico, pues en lugar de 
ser excepcional, como parece indicar ese ar- 
tículo, resulta que la limitación tiene carác- 
ter natural. 


En nuestra legislación, pues, el alcance 
de la propiedad no es excepcionalmente, 
sino normalmente limitado. 


Parece que el Código Civil se refiere a las 
restricciones que eventualmente pueda esta- 
blecer la Ley, como las que tiene por obje- 
to la seguridad, salubridad y ornato o bien, 
las de policía en general; pero existen otras 
que constituyen el estatuto del derecho de 
dominio, encarnadas en su misma estruetu- 
Ta, que no necesitan de una declaración le- 
gal de carácter especial; éstas, son de una 
importancia mucho mayor, puesto que con- 
figuran al derecho de propiedad en sus ca- 
racteres esencialmente humanos y sociales. 
No es necesario repetir aquí el poco trató 
de favor que en nuestra doctrina y en nues- 
tra jurisprudencia ha merecido la teoría del 
abuso del derecho, que más que propia limi- 
tación, está en la esencia de la relación do- 
minical. 

Al lado de estas limitaciones de naturale- 
za institucional, existen las de tipo legal a 
que se refiere el artículo 348 del Código Ci- 


vil, como todas las de policía de caminos, . 


ferrocarriles, industrias, etc. 


Existe otro tercer grupo de limitaciones 
constituído por las de carácter voluntario, 
en las que la Ley reconoce un libre juego 
a la voluntad individual, dentro del respeto 
debido al espiritu desvinculador contenido 
en nuestra legislación, que, por regla gene- 
ral, quiere mantener la propiedad dentro del 
comercio. 


¿Qué carácter corresponde asignar a las 
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limitaciones de la propiedad en el orden ae- 
ronáutico? Si partimos de que el espacio 
aéreo es de dominio público, hemos de afir- 
mar que las limitaciones impuestas por éste 
á la propiedad privada, tienen un carácter 
institucional, pues en la línea o zona: donde 
toman contacto entre ambos en colisión, 
prevalecerá aquél, en nombre de los intere- 
ses generales y de carácter público que en- 
traña. La propiedad particular pierde inten- 
sidad en altura, tan pronto como se pone en 
contacto con el dominio público del espacio 
aéreo, por lo que tal derecho particular se 
ve achatado y disminuido en aquellos pun- 
tos en que es más intensa la utilización del 
espacio, es decir, que sucumbe ante el in- 
terés más fuerte. No se puede establecer una 
divisoria exacta entre ambos derechos, como 
en las fincas superficiales pero la realidad 
ha configurado ya sus fronteras en sentido 
bastante perfecto, 


Al lado de esta definición institucional de 
las limitaciones aeronáuticas de la propie- 
dad, existe otras establecidas especialmente 
por la Ley, las llamadas servidumbres aero- 
náuticas que tienen un alcance perfecta- 
mente limitado y cuyo establecimiento se 
encuentra precedido por un Conan de ga- 
rantías. 


Es preciso afirmar que el término servi- 
dumbre legal, es inadecuado para recoger 
las limitaciones legales de la propiedad, 
pues la servidumbre hace relación a las de- 
rogaciones del régimen de la propiedad, im- 
puesta por la voluntad del dueño y a bienes 
inmuebles en una posición de igualdad, pero 
esta denominación anfibia, admitida por el 
Código civil, ha pasado al campo del Derecho 
administrativo en el que abarca la mayor 
parte de las limitaciones impuestas en dis- 
posición de la Ley. 


La primera disposición legal que en nues- 
tra patria regula metódicamente las servi- 
dumbres aeronáuticas, es la Ley de Aero- 
puertos de 2 de noviembre de 1940, la cual, 
en su artículo 5.*”, impone el reconocimiento 
de servidumbre de aterrizaje a las corpora- 
ciones que, mediante concesión especial, 
establezcan Aeropuertos y Aeródromos pri- 
vados, 


En torno a las pistas de aterrizaje habrá 
una zona llamada “periférica”, de 300 me- 
tros de profundidad, en la que no se per- 
mitirá edificación o instalación de obstáculo 
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alguno que pueda representar peligro para 
el vuelo y los que ya existieren, podrán ser 
demolidos y allanados; previa expropiación 
y con la indemnización consiguiente. 


Aparte de esta, se reconoce otra zona lla-. 


mada “subperiférica”, de 1.500 metros de 
profundidad y que en zonas urbanizadas se 
concretará a las entradas y salidas de las 
pistas. Todos los obstáculos para el vuelo 
existentes en la misma, se harán bien visi- 
bles en color o contorno, sufragando los 
gastos que esto origine el propio Aeropuerto. 


Fuera de ambas zonas, las construcciones 
aisladas o de gran altura que puedan re- 
presentar un peligro, podrán ser igualmente 
obligadas al balizaje o señalización. 

Como garantía para la propiedad privada, 
dispone esta Ley que el carácter y perma- 


- nencia de dichas servidumbres serán esta- . 


blecidas en cada caso por acuerdo del Con- 
-sejo de Ministros. 

La Ley de 17 de julio de 1945, modificó 
fundamentalmente los artículos 11 a 14 de 
la Ley de Aeropuertos que se refieren a ser- 
vidumbres, estableciendo un nuevo criterio 
- para la determinación de éstas. Después de 
regular la longitud y anchura mínima de 


pistas, según la altura sobre el nivel del mar,. 


establece la servidumbre como prolongación 


del eje de las pistas, en forma de superficie. 


plana, a 40 metros de altura, extendiéndose 
hasta 2.000 metros del límite de la zona sub- 
periférica, y llegando a alcanzar una an- 
chura de 1.500 metros. 


Todos los obstáculos para el vuelo com- 
prendidos en ese concepto geométrico, po- 
drán -ser demolidos o balizados, mediante 
la correspondiente indemnización O SOpor- 
tando los gastos que origine. 


Son interesantes también las 00. MM. 
de 12 de noviembre de 1948, que confirmaron 
la existencia de las anteriores servidumbres 
en los Aeropuertos de Barajas y Prat de Llo- 
bregat y cuyas disposiciones tuvieron la fi- 
nalidad de notificar a los propietarios y 
Ayuntamientos interesados la necesidad de 
atemperar a ellas los futuros proyectos y 
licencias para nuevas construcciones e ins- 
talaciones. 


Debemos mencionar también la Ley de 
Bases para un Código de Navegación Aérea 
aprobada en 27 de diciembre de 1947, pues 
aunque no tenga fuerza directa de obligar, 
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sirve para indicarnos el criterio seguido por 
los Poderes públicos en esta materia. 

A todo lo que concierne a servidumbre, 
se refiere la Base 7.* que virtualmente re- 
produce las disposiciones de la Ley de: 17 de 
julio de 1945, con la posibilidad, en esta úl- 
tima, de acordar la expropiación y ordenar 
la demolición de todo lo que pueda repre- 
senar obstáculos para el vuelo y, fuera de. 
ellas, podrá disponerse el balizamiento de 
obstáculos y el señalamiento de rutas, su- 
fragando el Estado los gastos que se ori- 
ginen. 

Declara de incumbencia del Consejo de 
Ministros la extensión y permanencia de las 
servidumbres y su ejercicio compete al Mi- 
nisterio del Aire, ; 

Como novedad importante, incluye esta 
base la llamada servidumbre legal de paso ' 
en caso de aterrizaje forzoso de aeronaves, 
servidumbre que, naturalmente, tiene carác- 
ter de indemnizable. 

Otra dispositión interesante es la Orden 
de 23 de septiembre de 1946 sobre zonas 
prohibidas para el vuelo, en la que se inclu- 
yen varias aéreas en los Pirineos. El Ferrol 
del Caudillo, Cádiz, Sur de la Península, 
zona del Estrecho, Cartagena, Menorca y 
sus aguas interiores o territoriales, basadas 
todas en necesidades de la defensa nacional. 


El derecho sobre limitaciones aeronáuti- 

cas de la propiedad, se encuentra en cons- 
tante formación y en prueba de ello, hemos 
de citar el anejo 14 del Convenio Interna- 
cional de Aviación Civil de Chicago, suseri- 
to por España, en el que se recomiendan 
métodos a que han de acomodarse los Aero- 
puertos y lugares de aterizaje, en atención 
a las exigencias del tráfico internacional de 
aeronaves. 
El citado Convenio, realiza una nueva cla- 
sificación de Aeropuertos, basándose en la 
longitud de su pista principal, que empie- 
za, en los de clase A, con longitud supe- 
rior a 2.550 metros y termina con los de cla- 
se G, de longitud inferior a 1.000. 


Por su resistencia, con arreglo a la carga 
por rueda, empieza la clasificación por los 
de clase 1.*, con carga de 45.000 kgs. y ter- 
mina con los de clase 7.*, con carga de 2.000 
kilogramos. i 
- Todo Aeropuerto se identificará por la le- 
tra y número que le corresponde conforme 
a estas dos clasificaciones. : 
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Aparte de esto, se regula la anchura mí- 
nima de las pistas y la de sus franjas para- 
telas, asi como la pendiente de ellas. ¡ 


En materia de servidumbres, se modifican 


fundamentalmente los criterios de defimi- 


ción empleados hasta el presente, al crearse 
las llamadas área de maniobra y área de 
aproximación a los Aeropuertos. 

El área de maniobra está constituída por 
las pistas de despegue y aterrizaje, con sus 
correspondientes franjas laterales, por las 
pistas de estacionamiento y demás servicios 
y por las superficies para pistas de roda- 
dura. La prohibición en ella es absoluta, 
pues no podrá contener edificación o plan- 


tación alguna que sea obstáculo al vuelo o 


a la maniobra “taxi”. 

El área de aproximación, está constituida 
por el espacio aéreo de maniobra en torno 
al Aeropuerto y viene a sustituir a la Jlla- 
mada zona subperiférica establecida en 
nuestra legislación vigente. 

La zona de servidumbre se determina por 
una prolongación de las pistas a lo largo 
de su eje, de anchura y profundidad varia- 
ble, según la clase de Aeropuerto, Fuera de 
la prolongación de las pistas, el espacio aé- 
reo de aproximación se define por una su- 
perficie ascendente hasta alcanzar un plano 
horizontal de 45 metros de altura, y a con- 
tinuación, por una superficie horizontal que 


se prolonga hasta 5.000 metros de radio, a 


partir del centro del área de maniobra, me- 


didas que son también variables según la 


clase de Aeropuertos. Por encima de las 
mencionadas superficies, no se permitirá la 
subsistencia o creación de nbsláculos aéreos. 

Es extraordinaria la complejidad y el vo- 
lumen de los derechos particulares que, en 
una forma u otra, pueden verse afectados 
por las limitaciones aeronáuticas del derecho 
de propiedad. En la memoria de todos está 
el caso de las famosas chimeneas del Aero- 
puerto de Manises. Por ello, constituye una 
preocupación actual de los Poderes públi- 
cos el cortejo de problemas de expropiación 
de derechos que lleva consigo el estableci- 
miento de futuros aeropuertos, que se com- 
plica por la creación de situaciones jurídi- 
cas artificiales con el designio de lograr 
fuertes indemnizaciones por el camino de la 
mala fe. Para evitar estos resultados, se ha 
iniciado una tendencia a la definición po- 
tencial de limitaciones de la propiedad que, 
de convertirse en derecho positivo, consti- 
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tuirán una novedad revolucionaria en nues- 
tra legislación, pues existe el propósito de 
prohibir nuevas edificaciones, instalaciones 
O variaciones de cultivo, en una superficie 
de 6.000 metros de radio, a partir del punto 
geométrico central del futuro aeropuerto. 

Esta. orientación, sobre limitaciones en po- 
tencia, comprueba el poder excluyente de 
que dispone el dominio público aeronáutico 
y su creciente intensidad, a medida que la 
propiedad privada entra en contacto con esos 
conos que se proyectan al espacio y mues- 
tran clavado su vértice en unos puntos de 
la superficie terrestre llamados Aeropuertos 
o Aeródromos. 


Utilización interior del espacio aéreo na- 
cional. 


Hemos dicho que el establecimiento de re- 
laciones de propiedad en el espacio aéreo, 
tiene como finalidad la satisfacción de ne- 
cesidades del hombre o el perfeccionamiento 
de su forma de vida. 

Si partimos de la atribución al Estado del 
espacio aéreo, en su condición .de bien de 


.dominio público, hemos de admitir que, de 


la voluntad de este, dependerán las modali- 


“dades que revista dicha utilización. 


En materia de minas dijimos antes que 
nuestra legislación vigente las considera de 
dominio nacional, dividiéndolas en dos sec- 
ciones denominadas A. y B., la primera lla- 
mada Rocas y la segunda, Minerales. 

Así como la primera sección queda aban- 
donada a la voluntad del propietario de la 
superficie, la segunda es atribuída de modo 
absoluto al dominio de la Nación. 

El aprovechamiento de la riqueza de la 
segunda sección puede hacerse, según la 
Ley, o bien reservándose el Estado la facul- 
tad exclusiva de su investigación y explo- 
tación O por el contrario, concediendo a 
particulares'o entidades la facultad de in- 
vestigarlas y explotarlas. En el primer caso 
vemos que el Estado, atendiendo a motivos 
de interés general o de la' defensa nacional, 
monopoliza la explotación de ciertos pro- 
ductos como, por ejemplo, todos aquellos 
que guardan relación con la energía atómica 
o con los yacimientos petrolíferos. 

.Si el Estado no se reserva este derecho, 
puede otorgar permisos de investigación O 
concesiones para la explotación, mediante el 
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pago de un canon; pero hemos de advertir 
que las concesiones han de hacerse única- 
mente en favor de españoles o de Sociedades 
nacionales, cuya participación de capital ex- 
tranjero no pase del 25 por ciento. Solo en 
casos excepcionales, podrá el Gobierno per- 
mitir que esa participación extraña sea su- 
perior, pero en modo alguno podrá exceder 
del 50 por ciento del capital social. 


El sentido de la Ley, como vemos es fuer- 
temente nacionalista y tiende a defender los 
intereses propios, evitando una enajenación 
directa o indirecta de nuestra riqueza mi- 
nera, 

En materia de ferrocarriles, la Ley de Ba- 
ses de Ordenación Ferroviaria de 24 de enero 
de 1941, dispuso adelantar la reversión de 
todas las concesiones otorgadas por tiempo 
determinado, que no estuvieren ya vencidas; 
de un régimen de esnsorcio, nacido merced 
a las fuertes cantidades que el Estado es- 
pañol había adelantado a Jas Compañías 
particulares, se pasó a un régimen de mo- 
nopolio de todas las comunicaciones ferro- 
viarias, las cuales, en la actualidad, se ad- 
ministran por la R. E. N. F. E., con perso- 
nalidad jurídica propia, distinta del propio 
Estado y con otras considerables ventajas 
enderezadas a facilitar su funcionamiento 
financiero. 


Existe también monopolio en los servi- 
cios públicos de Correos y Telégrafos y vir- 
-_tualmente, se sigue este mismo sislema res- 
pecto al servicio público de comunicaciones 
aéreas, a partir de la Ley de 7 de junio 
de 1940 que concedió este monopolio a la 
¡ompañía Iberia, por plazo de veinte años 
y con un. capital nacionalizado, que perte- 
nece por entero al Estado español. 


Los servicios irregulares de tráfico aéreo, 
de carácter ocasional y de enlace, se en- 
cuentran regulados por el Decreto de 23 de 
junio de 1946, en régimen de libre coneu- 
rrencia, mediante autorizaciones de uno a 
veinte años de duración, sujeto a tarifas es- 
tablecidas por el Estado y previa constitu- 
ción de fianza, junto a otros requisitos. 


La disposición que examinamos ordenó 
que el capital social de las compañías de 
tráfico irregular fuese íntegramente Nacio- 
nal, pero otro Decreto de 18 de abril de 1947 
autorizó al capital extranjero para intere- 
sarse en las mismas en cuantía del 25 
por 100. 
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La Ley de Bases para un Código de Na- 
vegación Aérea, anuncia un cambio de sis- 
tema en cuanto al tráfico aéreo interior, que 
se hará en lo futuro por el régimen de con- 


“cesión administrativa a Empresas de nacio- 


nalidad española, por tiempo limitado y en 
concurso público, salvo qué razones de Es- 
tado aconsejen prescindir de esta forma- 
lidad. 


Cualquiera que sea la orientación política 
que en cada momento se imprima a este 
problema, no podemos prescindir de los 
principios que informan nuestra legislación 
de Minas, Ferrocarriles, Correos y Telégrafos 


y demás servicios públicos, e la hora de ex- 


poner opiniones que ocioso es significario, 
tienen en todo caso un matiz puramente per- 
sonal. 

Hay, sin embargo, principios inmutables, 
que, al ocuparnos del tráfico aéreo, no 
pueden ser relegados al olvido, por su pre- 
ponderante interés público. 


Uno de ellos nos indica que el espacio 
aéreo Nacional, por ser de dominio público, 
no puede ser utilizado económicamente 0 
explotado, ni directa ni indirectamente, por 
una entidad extranjera, pues'lo contrario 
constituiría un acto de cesión de la propie- 
dad nacional, equivalente a la enejenación 
de parte de su territorio y. que además de 
enajenación de riqueza, significaría una li- 
mitación de la Soberanía del Estado, prin- 
cipio éste que se reconoció expresamente en 
la Convención de la €. I. N. A. y en el De- 
ereto de 25 de noviembre de 1919, que reservó 
en favor de españoles el tráfico de cabotaje. 


El servicio - de comunicaciones aéreas, 
puede ser retenido de modo exclusivo por el 
Estado, como acontece en ciertas explota- 
ciones mineras, porque así lo aconsejan ra- 
zones de seguridad militar, por otras de in- 
terés general o simplemente financiero 0 
bien, porque considere conveniente la pres- 
tación directa del servicio público sin ce- 
derlo a particulares. 


La libre concurrencia del tráfico, no puede 
ser plenamente aceptada en nuestro país por 
ser aeronáuticamente débil y precisar esa 
actividad de una ordenación racional y de 
fuerte protección directa o indirecta. No po- 
demos dejarnos arrebatar por el seductor 
ejemplo de países como Estados Unidos, de 
economía libre y de potente aviación, pues 


461 


REVISTA DE AERONAUTICA 


su forma de concebir el tráfico aéreo ha de 
diferir necesariamente de las posiciones que 
adoptan los restantes paises del mundo. 


Principio esencial también es el que el 
servicio público de comunicaciones uéreas 
interesa por igual a todas las comarcas de 
la Nación, como el postal y telegráfico, su 
establecimiento impone la necesidad de un 
plan de conjunto, con una racional distri- 
bución de líneas, tanto en cuantía como en 
frecuencia, que responda a las necesidades 
económicas y a las finalidades políticas, 
aunque éstas no coincidan con aquéllas. Un 
régimen de tráfico libre provocaría inevi- 
tabiemente. la prestación del servicio público 
con un espíritu de empresa y pudiera oca- 
sionar la congestión de servicios aéreos con 
regiones ricas y la ausencia de ellos en otras 
inferiormente dotadas económicamente. Por 


otra parte, la competencia libre dificultaria 


la autonomía económica de las empresas, 
hecho que podría arrastrarnos a un régimen 
de subvenciones, como en los primeros tiem- 
pos de nuestra incipiente aviación comercial, 
que supondría una fuerte carga para el Es- 
tado, de la que en la actualidad se encuen- 
tra libre. 


En medio de las dificultades por todos co- 
nocidas que alravesó nuestra aviación civil, 
se ha logrado eliminar el sistema de sub- 
vención y constituir un órgano eficiente 
para el logro de nuestras comunicaciones 
aéreas y con una utilización reservada ex- 
clusivamente a los intereses nacionales. Es- 
paña dispone actualmente de un proyecto 
de red nacional de líneas aéreas, oficialmen- 
te aprobado por Decreto de 30 de septiembre 
de 1944, que supone una meditada y lógica 
ordenación de nuestras necesidades de trá- 
fico, que todavía se encuentra en la segunda 
etapa de su desarrollo, quedando una tercera 
en la que se irá a su implantación total. 


De las concesiones aeronáuticas. 


Hay que reconocer que es muy pobre 
nuestro 'orderiamiento jurídico en materia 
de concesiones administrativas con fines 
aeronáuticos, pobreza que alcanza a la Ley 
de Bases y al proyecto del Código de Nave- 
gación Aérea que la desarrolla. Aquí existe 
un penoso vacío en nuestro derecho positivo, 
si atendemos a la profusa legislación dictada 
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en este aspecto sobre las Minas y las Aguas. 
Aún en el campo de la doctrina, la concesión 
aeronáutica es una institución insuficiente- 
mente estudiada, a pesar de la importancia 
real que tendrá en un futuro inmediato o que 
ya tiene en la actualidad. 

La utilización del espacio aéreo, aún cuando 
el espacio en sí no admita una apropiación 
de carácter corporal, es indivisible y forma 
un cuerpo con los Aeropuertos y Aeródromos * 
en los que desemboca el tráfico, así como con 
las fábricas, talleres y servicios de tierra ne- 
cesarios para el vuelo, con lo cual podemos. 
afirmar que las concesiones administrati- 
vas referentes al espacio utilizable, a las 
pistas de aterrizaje y despegue y a las ins- 
talaciones, constituyen bienes inmuebles con 
una sustantividad propia en el orden civil 
e hipotecario como la que supone la conce- 
sión de un ferrocarril. 

En nuestra legislación vigente, sólo exis- 
ten dos preceptos sobre esta materia, la Ley 
de Aeropuertos de 2 de noviembre de 1940,. 
que en su artículo 5.” autoriza el estableci- 
miento de Aeropuertos y Aeródromos por 
Corporaciones públicas, distintas del Estado, 
que se realizará mediante concesión espe- 
cial del Ministerio del Aire, aprobando éste 
los proyectos e inspeccionando su funcio- 
namiento. 


Otro precepto es el artículo 11 del Regla- 
mento de la Red Nacional de Aeropuertos 
de 8 de abril de 1941, en el que se autoriza 
el establecimiento, en los Aeropuertos de- 
pendientes del Ministerio del Aire, de ser- 
vicios, fábricas y talleres, mediante la opor- 
tuna concesión de dicho Ministerio. Dispone 
que, a la solicitud correspondiente, se acom- 
pañará proyecto de las construcciones, y en 
la concesión que se otorgue, se determinará 
su duración, las condiciones de uso y canon 
que ha de satisfacerse a la administración, 
conservando el Estado permanentemente el 
derecho de adquisición de las instalaciones, 
mediante el pago del importe de las mismas. 


Es manifiestamente insuficiente que a ma- 
teria de tal importancia y que envuelve un 
complejo de relaciones jurídicas, se le de- 
dique tan sólo un artículo de un Reglamento, 


“siendo de esperar que todo ello adquiera ma- 


yores desenvolvimientos, a semejanza de los 
que ostentan hoy las propiedades especiales 
a que antes hemos hecho referencia. 
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Utilización desde el exterior del espacio 
aéreo nacional. O 


La aviación, es esencialmente internacio- 
nal y difícilmente se aviene con la existen- 
cia de fronteras que limiten su necesidad 
de natural expansión, pero cuando se plantea 
el supuesto de utilización, desde fuera, del 
espacio aéreo nacional, surge de inmediato 
la soberanía del Estado. 


Esta idea, que no.es de esencia tenerla en 
cuenta para el tráfico interior, aparece im- 
prescindible cuando miramos hacia fuera 
del país, por la necesidad de disponer de un 
poder político absoluto ejercido por el Esta- 
do, que asuma la defensa del espacio aéreo 
nacional, para su propia seguridad, y del do- 
minio público del mismo como parte inte- 
grante de su patrimonio. Es, en ese orden 
de.cosas, que se refieren a las relaciones 
entre Estados, cuado aparece válida y ac- 
tuante la idea de soberanía. 

Consagró este principio la C. I. N, A. con 
ciertas limitaciones, fué proclamado en 
nuestra Patria por el Real Decreto de 25 de 
noviembre de 1919, en términos de exclusi- 
vidad, y se admite igualmente en la Base 
primera de la Ley de 27 de diciembre de 
1947, aunque sea con la limitación del paso 
inofensivo. l 3 

Pero estas normas de Derecho interno, 
son insuficientes para abarcar las relacio- 
nes internacionales creadas por la Aviación 
y de ahí la preocupación por establecer 
unas reglas de tipo internacional, obliga- 
torias para todos los Estados. Este es el ca- 
mino difícil que abordó la O. N. U. en su 
primera conferencia de San Francisco. 


La conveniencia de utilizar el espacio 
aéreo mundial con la menor cantidad po- 
sible de trabas, dió origen al nacimiento en 
Estados Unidos de esa terminología de las 
cinco libertades del aire, tan utilizadas en 
las negociaciones para regular el tráfico 
aéreo entre Naciones. El carácter puramen- 
te convencional de esa enumeración, no 
consigue borrar los conceptos clásicos ni los 
puntos esenciales que cada Estado tiene en 
cuenta para defender sus intereses. 


Siempre que se trate de ahondar en el 


contenido de las cinco libertades, no pue- . 


de perderse de vista el principio de sobe- 
ranía y el principio de reciprocidad entre 


y 


Estados, dentro de los cuales se desenvuel- . 
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ve normalmente la: política que desarrollan 
las Naciones en punto al tráfico aéreo. 


El - lugar prominente que, en el terreno 
de los principios, merecen las irreprocha- 
bles doctrinas del Padre Francisco Vitoria 
respecto al derecho de libre comunicación 
entre Jos pueblos, ha de ser puesto a un 
lado a la hora en que los Estados tienen que 
velar por sus propios intereses. La presente 
situación del mundo, su actual estructura- 
ción política, nos guste o no nos guste, así 
lo impone. No cabe dogmatizar pensando en 
la instauración del dominio universal de 
los espacios. 


Es un hecho, generalmente proclamado y 
celosamente defendido, que las Naciones 
disponen de una frontera aérea, trazada 
idealmente, mediante unos planos perpen- 
diculares a. sus fronteras físicas, y así ve- 
mos de qué forma algunos Estados con- 
vierten esa frontera en muralla y niegan 
hasta el paso inofensivo de aeronaves, nie- 
gan hasta la primera libertad de aire. No 
sirve proclamar que la libertad de paso 
inofensivo es un derecho natural de los pue- 
blos, pues la soberanía se manifiesta con 
un poder más excluyente. La apertura de 
estas zonas a la libre circulación aérea, sólo 
podría tener lugar mediante el empleo de 
un poder como el utilizado por Estados 
Unidos hace años para que el Japón abrie- 
se sus puertas al mundo. 


De ese mismo carácter de derecho natu- 


ral participa la segunda libertad, la de ate- 


rrizaje técnico que, por su contenido y al- 
cance, se encuentra generalmente admitida. 


La tercera y cuarta libertad, son de fácil 
comprensión y tratamiento, pues su admi- 
sión es materia de interés bilateral, entre 
dos Estados que, para admitirlas o no, ha- 
brán de guiarse por la riqueza de su tráfico 
respectivo, los medios de que dispongan, 
las compensaciones que se ofrezcan para 
equilibrar posibles desigualdades y final- 
mente, por un espíritu de reciprocidad. 

La quinta libertad es, por el contrario, un 
espacio abierto a posibles quebrantos de or- 
den comefcial para los Estados y como en 
su reconocimiento llevaría la mejor parte el 
Estado más.fuerte, de ahí que las Nacio- 
nes hayan restringido fuertemente cuando 
no negado de modo abierto, su concesión. 


con este panorama se enfrentó la Confe- 
rencia de Chicago, 
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La O. A. C. L, allí nacida, es menos fuer- 
te orgánicamente que lo era la C. L N. A., 
pues sus acuerdos tienen para los Estados 
adheridos el valor de meras recomendacio- 
nes, mientras que ésta tenía, al menos, una 
autoridad consultiva en materia de Aviación. 


Los Estados Unidos defendieron las cin- 
co libertades del aire, secundados por al- 
gunos países como por ejemplo España, que 
elevó su voz en nombre de su tradición 
científica, pero Estados Unidos tropezó con 
la recelosa oposición inglesa, consciente este 
país de su inferioridad aérea. 


En Chicago se proclamaron las dos pri- 


meras libertades, la de paso y aterrizaje, 
comprendidas en-el Apéndice 11, compren- 
sivo del “Convenio relativo al tránsito de 
los servicios aéreus internacionales”; en 
cuanto al comercio, que comprendía Jas Íres 
libertades restantes, se dejaron manos li- 
bres a los Estados para concederlo o no, se- 
gún el Apéndice 1V relativo al “Convenio 
sobre transporte aéreo internacional”. 

El Tratado de las Bermudas, concluído 


entre Estados Unidos e inglaterra en 14 de 


febrero de 1946, intentó poner fin a la dis- 
paridad de puntos de vista eníre esas dos 
Naciones. Tras la tesis de establecer “Or- 
den en el aire”, Inglaterra obtuvo tacilida- 
des para su tráfico dentro de Estados .Uni- 
dos, pero el designio de ambos países' fué 
el de repartirse el tráfico en las líneas de 
larga distancia, con daño para el tráfico de 


tercera y cuarta libertad de los países inter- . 


medios, tráfico que, en medio de unos tér- 
minos oscuros, fué realmente menosprecia- 
do a través de las palabras, “tomar en con- 
sideración”. 

Ese Acuerdo supuso un considerable re- 
troceso en los intentos de internacionalizar 
la Aviación, puesto que despertó los rece- 
los de todos los países poco poderosos adhe- 
ridos a la O. A. €. IL. y de ahí que, en bus- 
ca de un acuerdo multilateral inspirado en 
el principio de igualdad entre los Estados 
y en el régimen de mayoría, lo contrario 
de San Francisco, se efectuase la reunión 
de Ginebra, en 4 de noviembre de 1947, que 
terminó sus trabajos en junio del siguien- 
te año, sin resultado tangible alguno, pero 
dió ocasión para que se repudiase el espí- 


ritu del Tratado de las Bermudas, ya -que 


el tráfico de quinta libertad se consideró 
sólo como posible, adicional y complemen- 
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tario de los de tercera y cuarta libertad. Esto, 
en términos generales, 


No podemos defender sistemas ideales en 
esta materia, en nombre del extraordinario 
favor que para la Aviación supondría la 
implantación de un régimen de absoluta li- 
hertad del aire, pues no estamos en un 
mundo de ángeles, y el espíritu de buena 
voluntad y franca colaboración, desaparece 
cuando se interponen los intereses de cadu 
país. Aquellos que se proclaman defenso- 
res de esa libertad a ultranza, aun siendo 
los más poderosos en aviación, dificultan 
constantemente el tráfico que a ellos pue- 
da llegar procedente de otros paises, 

España sigue una política de gran Jibe- 
alidad en el orden aeronáutico y prueba 
de esa buena voluntad la tenemos en el De- 
creto de 12 de julio de 1946, sobre tráfico 
irregular de aviones extranjeros, eu el cual, 
siguiendo las recomendaciones de Chicago, 
se conceden la primera y segunda libertad, 
con la sola restricción de las zonas prohi- 
bidas. 

Se conceden también la tercera y cuarta 
libertad para el tráfico irregular, pero sólo 
en favor de los países signatarios de la 
0. A. €. L, y con la excepción del tráfico 
de cabotaje. 

Los servicios regulares, se establecerán 
solamente mediante convenio y se prohibe 
el vuelo a aeronaves de Estado, si no cuen- 
tan con previa autorización. 

Es indispensable defender nuestro domi- 
nio del espacio aéreo y con él, nuestro trá- 
fico, considerado como un complejo eco- 
nÓMmIcOo. : 

Con los necesarios respetos a los intere- 
ses de la navegación aérea mundial, no exis- 
te otro camino que el seguido por nuestra 
política aeronáutica, basada en la exclusiva 
absoluta de nuestro tráfico de cabotaje, en 
la defensa conjunta del tráfico de vecindad, 
en Jos acuerdos bilaterales para el tráfico 
regular, en la concesión de tráfico de ter- 
cera y cuarta libertad con las compensa- 
ciones justas que exige nuestro circunstan- 
cia] desnivel aeronáutico y, por regla gene- 
ral, en la negación del tráfico de quinta 
libertad pues, aun cuando excepcionalmen- 


_ te se haya otorgado en favor de algún país, 


en nombre de diversas razones, siempre re- 
sultaría lesivo para los intereses nacio- 
nales. 
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FESTIVAL AEREO INTERNACIONAL 


El día 30 del 
pasado mes de 
mayo, se celebró 
en el campo del 
Real Aero Club de 
España de Cuatro 
Vientos un festi- 
val aéreo, organi- 
“zado por dicha 
entidad y en el 


“que, principal- 
mente, se perse- 
guía la divulga- 


ción de los pro- 
gresos aeronáuti- 
cos nacionales y 
blación madrileña. 


extranjeros entre la po- 





El festival dió comienzo con un acto emo- 


tivo y. cariñoso: el descubrimiento de un 
sencillo monumento en recuerdo de -los her- 
manos Llaca (el Teniente Coronel José Llaca 
y el Capitán Daniel Llaca), que con, un 
corto intervalo de tiempo per- ] 
dieron su vida en accidente 
de aviación. El Real Aero 
Club de España quiere per- 
petuar así la memoria de 
nuestros queridos compañe- 
ros cuya labor aeronáutica 
y, dentro de ésta, en lo re- 
lacionado con la Aviación 
civil, está en las mentes de 
todos. 

















A continuación, * durante. 


toda la mañana, 
tuvieron lugar nu- 
merosos “bautis- 
mos del aire” y 
exhibiciones de 
vuelos sin motor 
y aeromodelismo 
en sus diferentes 
formas. 





Por la «tarde, a 
lo largo de la fies- 
ta, realzada con la 
presencia de Su 
Excelencia doña 
Carmen Polo de 
Franco, el público pudo contemplar en vue- 
lo todos los tipos de aviones que constituyen 
la dotación de. nuestra Aviación civil, y los 


aviones “del Ejército del Aire de construc- 
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ción nacional. Unos y otros realizaron evo- 
luciones en las que se pudo apreciar la pe- 
ricia de sus pilotos. 


Como números fuertes del 
programa figuraban los vue- 
Jos de acrobacia libre del Ca- 
“pitán Aldecoa y del Prínci- 
pe Constantino Cantacuzene, 
los dos con “Jungmeister” 
construidas en España. Ja 
avioneta del Principe tiene 
ligeras modificaciones que la 
mejoran sensiblemente, ha- 
- ciendo de ella un inmejora- 


' 
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ble aeroplano para esta clase de competi- 
ciones acrobáticas. 


El vuelo'de un autogiro, de los primeros 
tipos construidos por el inolvidable Ta Cier- 
va, que ha sido reconstruido por el Real 
Aero Club de Andalu- 
cía, y que fué pilota- 
do por el Comandante 
Amorés Riedei, hizo 
sentirse unos años más 
jóvenes a la mayoría 
de los espectadores, 
mientras que sólo a 
unos pocos, a aquellos 
que rebasaron en mu- 
cho el medio siglo, hi- 
zo sentir nostalgias la 
suelta de un globo libre 
tripulado por M. Cor- 
mier. 


La participación de 
las Fuerzas Aéreas inglesas nos produjo la 
satisfacción de contemplar una patrulla, de 
cuatro De Havilland 112 “Venom”, en una 


buena exhibición de vuelo acrobático en: 


formación; un quinto avión del mismo tipo 
nos mostró sus cuu- 
lidades maniobre- 


ras y gran veloci- 
dad, 


Los Republic 
F-34 “Thunderjet” 
de la USAF vola- 
ron en formación 
e hicieron una es- 
pecie de persecu- 
ción mostrando las 
magníficas carac- 
terísticas de estos 
aviones ya conoci- 
das por los españo- 
les aficionados a lo 
aeronáutico, y que 
asistieron a la ex- 
hibición de la pri- 
mavera de 1051. 


Otro número del 
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programa fué una carrera de avionetas de 
características muy diferentes, lo que obli- 
gó a establecer un minucioso cronomelra- 
je en su salida que mantuvo a los espec- 
tadores un tanto desconcertados del des- 
arrollo de la competi- 
ción. 

El remolque de los 
veleros de construcción 
, nacional y su suelta 


O 


posterior, dió oportuni- 
dad a los asistentes al 
festival de contemplar 
el tranquilo vuelo y la 
correcta medida del te- 
rreno de aterrizaje a 
que nos tienen acos- 
tumbrados nuestros vo- 
lovelistas. 


Como final de la fies- ' 
ta, se llevó a cabo 
una demostración de paracaidismo acrobá- 
tico realizada por doce paracaidistas de la 
Escuela de Alcantarilla que, como siempre, 
mostraron su elevado grado de adiestra- 
miento en unos saltos que emocionaron e 
incluso acongoja- 
ron a los espectado- 
res. Fué una ver 
.dadera lástima que 
el fuerte viento rei- 
nante impidiera el 
lanzamiento en ma- 
sa de una Escuadri- 
lla de paracaidis- 
tas conforme se ha- 
bía anunciado. Una 
exhibición de este 
tipo, por su carác- 
ter militar, no ha 
sido presenciada 
por la población ci- 
vil, y su espectacu- 
laridad y belleza 
hubiera constituído 
un magnifico final 
de la reunión. 
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VUELTA AEREA 


Los días 1, 2 y 3 de junio se ha desarro- 
llado, organizada por el Real Aero Club de 
España, la cuarta edición, de esta etapa pos- 
terior a nuestra Guerra de Liberación, de 
la Vuelta Aérea a España. 

El recorrido, que puede verse en el grá- 
fico que acompaña a esta información, re- 
presentaba un total de 2.140 kilómetros y, 
de ellos, 920 de- 
bían ser recorri- d 
dos en un solo día. 

Por primera vez 
se permitió la par- 
ticipación ' de pi- 
lotos militares tri- 
pulando avionetas 
de las Fuerzas 
Aéreas; como 
consecuencia de 
ello, a pesar de 
la mayor dificul- 
tad de la prueba, 
de carácter menos 
turístico que las 
de años anterio- * 
res, el número de 
participantes fué crecido y aún hubiera sido 
mayor si la longitud del vuelo Albacete-Se- 
villa no hubiese excluído la participación de 
algunos tipos de avionetas. 


: 
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A la prueba de regularidad, con penali- * 


zación de un punto por cada segundo de 
diferencia con el tiempo previsto como du- 
ración del vuelo, se sumaba la dificultad de 
localizar unos paineles, los datos de cuya 
situación era conocida por el piloto, una 


vez en el aire, al romper un sobre que le. 


entregaban en el control de salida. Para de- 
terminar dicha situación, los tripulantes de- 
bían resolver. un sencillo problema de trian- 
gulación, con marcaciones, coordenadas geo- 


gráficas, o distancias como datos, sencillez 


que no lo era tanto en algunos tipos de avio- 
netas, en que por el escaso espacio dispo: 
nible resulta difícil el simple problema de, 
con cierta exactitud, trazar una ruta y me- 
dir sobre ella una distancia. 

"Entre Madrid y Zamora, el painel a loca- 
lizar se situó junto a Escalona del Prado 


y los datos eran, las distancias al aeródro- 


mo del RACE y al de Coreses (Zamora). El 
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paso de la sierra fué duro por las turbu- 
lencias. : : 

Entre León y Logroño, el painel estaba 
colocado en el aeródromo “General Mola” 
(Vitoria) y su situación venía dada por 
coordenadas geográficas. La dificultad más 
que en la resolución del problema, estribó, 
en este caso, en el paso por Vitoria, luchan- 

.do con circuns- 
tancias meteoroló- 
í gicas adversas. 
| Solamente diez le 
| las avionetas par- 

ticipantes  logra- 
| ron sortear los 
| chubascos y me- 
] 
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terse en la hoya 
de la capilal ala- 
vesa. 

El mal tiempo 
reinante hizo dc- 
cidir al Jurado de 
la Vuelta, la su- 
presión de califi- 
cación en el tra- 
yecto Zaragoziu- 
Valencia, así Cc0- 
mo la localización del painél correspon- 
diente. 

Entre Albacete y Sevilla, y dada su po- 
sición por una coordenada geográfica y dos 
marcaciones, estaba situado otro painel, pró- 
ximo a Ecija. 

En el vuelo desde Badajoz a Cuatro Vien- 
tos había que pasar por el aeródromo de 
Navahermosa y dar las coordenadas geográ- 
ficas de un painel que estaba situado allí. 
Antes de tomar tierra aún había de locali- 
zarse otro painel, en el aeródromo de 'To- 
rrejón de Ardoz, cuya situación se daba por 
marcaciones. 

- En el aspecto deportivo el éxito de la Vuel- 
ta fué total. 

A continuación figura la clasificación de 
los participantes que ganaron los cinco pri- 
meros premios: * 


PAUSES 
(valencia) 


Ú 


1.2 Capitán don Eduardo Romero, en “Stinson”, 64 puntos. y 


2,0 Don Jorge Solé Labbé, en “Proctor”, 116, 

3.0 Teniente Coronel don José Diez Carmona, en “Stin- 
son”, 398. 
“¿0 Capitán don Luis Arancibia, en . “Stinson”, 568. 


5.2 Comandante don Antonio Lucena, en “Stinson”, - 57X. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Fotografía del caza experimental italiano *Sayilarius” 


» 


ES 


proyectado para velocidades su- 


persónicas. Puede observarse bajo la cabina el escape del reactor que lo impulsa asi 


como el tren de aterrizaje 


convencional con la rueda de cola retráctil. 


El General Vundenberg ya en los días finales de su misión como Jefe. 
de E. M. de la USAF advierte seriamente el peligro que representan 
las reducciones anunciadas en el presupuesto del Aire para el próximo 
ejercicio fiscal, en oposición al criterio mantenido por el Secretario de 
Defensa para el que la futura Fuerza Aérea, si bien dispondrá de menos 
“Wings” será capaz de mayor potencialidad; confusa contradicción que 
parece encerrar el secreto del descubrimiento de una super-eficacia hasta 
«hora no manifestada. También en Norteamérica se facilitan datos que 
permiten contrastar la alta calidad que algunos tipos de aviones tales 
como el B-47, y ponen de manifiesto las posibilidades de este magnifico 
material que ya equipa las unidades de bombardeo de la USAF. 


CHILE 
Compra de aviones escuela. 


Las Fuerzas Aéreas chilenas 
han encargado a la Beech 
Aircraft Corporation 25 avio- 
nes - escuela Beech-34 “Men- 
tor”. Las entregas deberán 
comenzar a primeros de 1954. 


Helicópteros para las Fuerzas 
Aéreas. 


Las Fuerzas Aéreas chilenas 
han recibido los dos primeros 


helicópteros Bell 13D encar- 
gados hace tiempo. Estos he- 
licópteros serán pilotados por 
personal chileno que, con este 
fin, siguió un cursillo de Ca- 
pacitación en los talleres que 
la Bell Aircraft Corporation 
tiene en Buffalo. 


ESTADOS UNIDOS 
Prueba atómica. 
En la mañana del 4 de ju- 


nio la Comisión de Energía 
Atómica estadounidense dió 
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por terminada la serie de 
pruebas atómicas iniciada es- 
ta primavera, con el lanza- 
miento desde un B-36 de una 
bomba atómica Cuya potencia 
era muy superior a la de las 
utilizadas contra Hiroshima y - 
Nagasaki en la pasada gue- 

rra. La bomba fué lanzada 

desde gran altura e hizo ex- 
plosión a unos 600 metros so-. 
bre Yucca Flat, una hora an- 
tes del alba. El resplandor 
producido por la conflagra- 
ción pudo observarse desde la 

frontera Canadiense a la fron- 
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tera de Méjico y desde la cos- 
ta del Pacífico al estado de 
Colorado, es decir, en un ra- 
dio de acción muy superior al 
alcanzado en las demás prue- 
bas de la serie. Antes de ser 
lanzada la bomba - atómica, 
otro B-36 lanzó una bomba 
normal al objeto de compro- 
bar la exactitud de las pre- 
visiones meteorológicas en 
cuanto a vientos reinantes en 
las diversas Capas atmosféri- 
cas, etc. 


Marca de velocidad sobre el 
Atlántico. 


Tres bombarderos B-47 de 
la USAF han establecido el 5 
de junio una nueva “marca” 
de velocidad para la travesía 
atlántica al cubrir la distan- 
cia de Limestone (Maine) a 
Fairford (Inglaterra) en 5 ho- 
ras 36 minutos. Un tercero 
invirtió 5 horas 37 minutos. 
Los tres bombarderos forma- 
ban parte de un “squadron” 
“de 15 que se trasladó a la 
Gran Bretaña, donde perma- 
necerán dos meses cubriendo 
un turno de instrucción. El 
día anterior realizó la trave- 
sia otro “squadron”. : 


Las reducciones en el Mando 
Estratégico. 


El Jefe de E. M. de. la 
USAF, General Hoyt S. Van- 
denberg, declarando ante una 
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Aspecto que ofrece la vista de proa del “Sagitarius” don- 
de puede verse la toma de aire del reactor Turbomeca 
Marboré con que está equipado. 


Subcomisión de Créditos pre- 
supuestarios del Senado, leyó 
parte de un mensaje “super- 
secreto” cursado por el Gene- 
ral Curtiss Le May, Jefe del 
Mando Aéreo Estratégico 
(SAC), y en el que dicho jefe 
sostiene que las propuestas 
reducciones del citado Mando 
de los 57 “wings” que le Co- 
rrespondían en el programa 
de Truman de una F. A. de 
143 “wings” a solamente 52 
de estas: unidades, “represen- 
tan un aumento del riesgo 
previsto que puede llegar a 
resultar peligroso para el país 





Un taller móvil para entretenimiento y reparación de ma- 

terial radioeléctrico empleado por los cazas americanos 

F-84 y F-86, es enviado a los aeródromos de Corea desde 
los que operan este tipo de aviones. 
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e inaceptable para la seguri- 
dad de los Estados Unidos y 
de sus aliados”. 


Posibilidades del B-47. 


La USAF acaba de revelar 
una serie de hechos extraor- 
dinarios realizados por su 
bombardero exarreactor 
Boeing. B-47 y que ha rela- 
cionado en la siguiente forma: 

Un vuelo desde una base 
aérea enclavada en Alaska, 
evolucionando el B-47 en tor- 
no al Polo Norte y regresan- 
do al punto de partida. (Se 
trata del primer vuelo reali- 
zado por un avión de propul- 
sión a chorro sobre el Polo 
Norte.) 

Una “marca” de distancia 
y permanencia en el aire pa-' 
ra aviones de reacción, €es- 
tablecida el año pasado por 
un B-47 que, aprovisionado 
de combustible en pleno vue- 
lo, realizó un vuelo sin es- 
calas de 12.000 millas (más 
de 19,200 kilómetros) sobre 
territorio estadounidense. 

Un vuelo sin escalas y sin 
aprovisionamiento de Ccom- 
bustible en vuelo, realizado 
el 7 de abril pasado por dos 
B-47 desde Limestone. Mai- 
ne, a Fairford, en el Glouces- 
tershire, durante el cual Cu- 
brieron 3.120 millas (5.020 
kilómetros), a una velocidad 
media de 555 millas por hora 
(1.880 kms. p. h.). 

Fl B-47 tiene una veloci- 
dad máxima de más de 600 
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Beech T-344 “Mentor” producido .en serie con destino a 
las Fuerzas Aéreas de varios paises americanos. . 


millas por hora (965 kilóme- 
tros por hora) y está siendo 
fabricado en serie por la Dou- 
glas y la Lockheed además 
de por la firma que lo creó, 
la Boeing Airplane Company 
Incorporated. Actualmente 
está ya en servicio en unida- 
des de la USAF. 


“Declaraciones del Secretario 
de Defensa. 


El Secretario de Defensa es- 
tadounidense, Charles E. Wil- 
son, ha manifestado ante una 
Subcomisión de la Comisión 
de Créditos Militares del Se- 
.nado, que la Administración 
Eisenhower proyecta expan- 
dir la Fuerza Aérea en el cur- 
so del ejercicio fiscal 1954 
(que comenzará el l de ju- 
lio próximo) incrementando 
en un 30 por 100. el número 
de sus aviones y en más de un 
30 por 100 su eficacia y po- 
sibilidades combativas. Mis- 
ter Wilson dijo también que 
su Departamento había pre- 
visto como meta a alcanzar 
a finales del próximo ejerci- 
cio fiscal (30 de junio de 
1954) una Fuerza Aérea de 
120 “wings”, de los cuales, 
114 bien equipados y listos 
para entrar en combate. Mis- 
ter Wilson aseguró ' que el 
nuevo presupuesto de defen- 
sa no reducirá la producción 
en serie de ninguno de los 
modernos aviones que ia 
USAF pueda conseguir “den 


tro de los límites de lo razo- 
nable”., 

Con relación a la antigua 
meta de los 143 “wings”, el 
Secretario Wilson dijo: “En 
tiempos acordamos que con- 
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tariamos con ellos para estas 
fechas, pero no ha sido así.” 
Señaló que nunca se había 
conseguido realizar plena- 
mente un programa aéreo en 
el plazo previsto, y que creía 
que con el de ahora —el de 
los 120 “wings” ya citado— 
se conseguirá, gracias a ha- 
berse reducido la cifra, a al- 
canzar a un nivel compatible 
con las posibilidades reales. 
Al indicar que la Fuerza Aé- 
rea se verá aumentada, Wil- 
son señaló que como conse- 
cuencia de la existencia de 
créditos no gastados y pro- 
cedentes de ejercicios ante- 
riores, la.USAF dispondrá en 
el próximo ejercicio de un 
52 por 100 más de dinero que 
la Marina y de un 31 por 100 
más que el Ejército. “Esto 
revela que el Departamento 
de Defensa no ha cambiado 
de opinión con relación a la 
importancia del poder aéreo 
ni ha perdido la confianza 
en nuestra fuerza aérea es- 
tratégica como factor disuasi-- 





Una interesante vista de pájaro de cuatro C-124 agrupa- 

dos para la realización de trabajos de revisión. Mediante 

esta disposición es posible la utilización al máximo de las 
herramientas y equipos necesarios. 
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vo de vital importancia fren- 
te a un proyecto de agre- 
sión, al igual que como fuer- 
za ofensiva decisiva en Caso 
de que se nos obligue a ir a 
la guerra.” 


“El último “as”? en Corea. 


En la jornada del 18 de ma- 
yo, los pilotos americanos de- 
rribaron sobre el NO. de Co- 
rea once cazas comunistas 
MiG-15. El Capitán Joseph 
McConnell, de la USAF, derri- 
bó tres de los citados once, 
convirtiéndose así en el pri- 
mer piloto del mundo que ha 
derribado 16 aviones de pro- 
pulsión a chorro. 


FRANCIA 


Aviones para la India. 


Han entrado en su fase fi- 
nal las negociaciones que 
llevan a efecto los Gobiernos 
de Francia y la India para 
la: venta a este último país 
de sesenta oO setenta cazas 


' Dasault MD 450 “Ouragan”,- 


esperándose que el contrato 
correspondiente sea firmado 
dentro de pocas semanas. La 
Dassault ha iniciado ya la 
construcción de una serie de 


350 de estos aviones, de los 
cuales un centenar ha salido 
ya de los talleres a la Caden- 
cia de diez por mes. En Fran- 
cia se concede gran impor- 
tancia a estas negociaciones, 
ya que da India pudiera tal 
vez interesarse más adelante 
por el “Mystere” IV. Se tra- 


“ta de desbancar a Inglaterra 


en el mercado aeronáutico 
indio. 


INGLATERRA 


La serie del Canberra. i 


En 1945 el Ministerio del 
Aire británico determinó la 
serie de requisitos y Carac- 
terísticas que debía cumplir 
un bombardero medio que 
basase su defensa exclusiva- 
mente en su velocidad y al- 
tura de vuelo. La English 
Electric y la Rolls-Royce, tra- 
bajando conjuntamente, deci- 
dieron que tal avión era fac- 
tible e incluso podía superar 
la “performance” deseada, 


- naciendo así el proyecto del 


“Canberra”. El primer vuelo 
del prototipo tuvo lugar en 
mayo de 1949. Actualmente, 
las diversas versiones del 
proyecto original son las si- 
guientes: 

B. 1.—Bombardero biplaza 
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equipado con radar y Cons- 
truído con arreglo a las nor- 
mas del Ministerio del Aire. 

B. 2.—Bombardero tripla- 
za actualmente fabricándose 
en serie en cuatro fábricas 
británicas. El prototipo voló 
en julio de 1950. Techo y au- 
tonomía muy ' superiores a las 
del B. 1. 

B. R. 3.—Biplaza de reco- 
nocimiento fotográfico, ac- 
tualmente fabricándose en 
serie. Puede llevar varias Cá- 
maras y el prototipo fué el 
que realizó recientemente un 
vuelo a Australia establecien- 
do una marca de velocidad. 

T. 4.—Triplaza de entrena- 
miento, actualmente fabri- 
cándose en serie. El prototi- 
po voló en junio de 1952. 

B. 5.—Versión del B. 2 co- 
mo “señalador de objetivos”, 
que presenta determinadas 
características que han con- 
tribuíido a incrementar su 
“performance” en todos los 
aspectos con relación a las 
versiones anteriores. Un B. 5 
fué el empleado en el doble 
cruce transatlántico del pa- 
sado año. 

B-57A.-—Versión de bombar- 


'dero nocturno en construc- 


ción por la Glenn Martin 
americana. 
B. 20. —Versión de cons- 


trucción australiana. * 





Una nave de montaje del proyectil «dirigido Martin B-61 A Matador que equipa las 
unidades especiales de las Fuerzas Aéreas norteamericanas. 
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Primera fotografia del nuevo “Sabre” F-36 H quinto y último de la serie de cazas de 
este nombre que ha realizado recientemente su primer vuelo. 


El Secretariado del Aire francés a semejanza de lo que ocurre en 
inglaterra y América, impulsa en su pais el estudio del avión de caza 
_digero y económico circunstancia que señala la generalidad con que las 
mismas necesidades se dejan sentir en las diferentes Fuerzas Aéreas u 
través de las fronteras. Y volvemos a ocuparnos del famoso bombardero 
-Canberra, que el pasado mes ha alcanzado casi los 20.000 metros de altu- 
ra en el curso de un vuelo realizado en las cercanias de Bristol sin olvi- 
darnos de esa curiosa nolicia que nos llega del Canadá y que hace men- 
ción del proyecto de la casa Avro para la construcción de un caza cuya 
estructura vecuerda los tan discutidos platillos volantes. Ñ 


; AUSTRALIA 
Novedad radical. 


Durante su reciente visita 
al centro de experimentación 
de proyectiles-cohete de Woo- 
mera (Australia) le fué mos- 
trado al primer ministro, 
Mr. Menzies, un modelo de 
cohete demostrativo del prin- 
cipio de despegue vertical so- 
bre el que la casa Fairey ha 
estado aplicando considerable 
esfuerzo. Los técnicos de di- 
cha firma han completado, 
efectivamente, una serie de 
pruebas de desarrollo en las 


que se ha explorado la facti- 
bilidad del lanzamiento de 
aviones desde rampas de cor- 
ta longitud con aceleraciones 
reducidas y la de lanzamien- 
tos para subidas Casi verti- 
cales. 

Toda esta labor ha nacido 
de las propuestas que la Fai- 
rey sometió hace unos años 
al Ministerio de Abastecimien- 
tos y se ha llevado a cabo con 
grandes .modelos proyectados 
y construídos por la División 
de Investigaciones y Desarro- 
llo de Armamento de la Fai- 
rey. á 

En la exhibición de la 
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S. B. A. C. del pasado año, 
fué exhibido: uno de estos 
aeromodelos, aunque en aque- 
lla ocasión no se hiciera men- 
ción de sus aplicaciones. Va 
propulsado por un motor Co- 
hete y estabilizado por un pi- 
loto automático. 


CANADA 
Pruebas de reactores, 


La Avro canadiense ha 
anunciado haber terminado 
las pruebas oficiales de los 
primeros reactores proyecta- 
dos y construidos en el Ca- 
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Hidroavión Convair R3Y-4 de propulsión turbohélice que 
a partir del año próximo será entregado a la Aviación 
naval norteamericana. 


nadá: el “Orenda 8”, que :m- 
_pulsará el CF-100, y el “Oren- 
da 10”, que será instalado €n 
los F-86 “Sabre”, construídos 
en el citado país bajy pa- 
tente. 


El “Avro “Omega”. 


Refiriéndose al 
proyecto de la Avro-Canada 
de un “caza giroscópico” (el 
“Omega”, como ha sido llía- 
mado por algunos coriespon- 
sales aeronáuticos a Cauza de 
la semejanza que con dicha 
letra tiene la forma del 
avión, especie de “platillo vo- 
lante”), el vicemariscal' Dou- 
glas Smith, jefe de los ser- 
vicios técnicos de la Fuerza 
Aérea Canadiense, ha manifes- 
tado que, efectivamente, la 
“R. C. A. F. está estudiando 
un proyecto de esta clase, 
pero sin que todavía se haya 
rebasado la fase inicial de 
proyección”. El referido ca- 
za lleva un ala en forma de 
disco con un motor de turbi- 
na colocado en su centro so- 
bre un eje vertical. 


CHILE 
La industria aeronáutica. 


El Gobierno chileno ha de- 
cidido fundar una Empresa 
nacional de construcciones 
aeronáuticas, dependiente del 


supuesto . 


Ministerio del Aire, y cuya 
razón social será Fábrica de 
Aviones de Chile. El comuni- 
cado oficial facilitado al re»- 
pecto añade que el Gobierno 
suscribirá una parte del capi- 
tal equivalente a 200.000 dó- 
lares y que la Empresa co- 
menzará fabricando aviones 
ligeros. El Gobierno proyecta 
utilizar exclusivamente mate- 
riales chilenos y no utilizar 
mano de obra especializada 
extranjera. 
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ESTADOS UNIDOS 


Los Convair 102 y “Sea Dari”. 


Una Agencia americana ha: 
publicado los siguientes datos 
sobre el caza de ala en delta 
«“Convair XF-102, cuyo primer: 
vuelo está previsto para el 
mes de octubre próximo: en- 
vergadura, 18 metros aproxi- 
madamente; longitud, 23 me- 
tros; peso vacío, 11,3 tonela- 
das; peso total, 18 toneladas. 
Grupo motor: dos turborreac- 
tores Pratt and Whitney J-57 
de 3.400 kilogramos de em- 
puje estático. La misma fuen- 
te comunica que el caza de 
la Marina, Convair XF2Y-1 
«Sea Dart”, provisto de hi- 
droesquíes, mide 9,2 metros 
de envergadura; 12,5 metros 
de longitud, y pesa diez to- 
neladas aproximadamente. 


Noticias del F-36 H. 


Ha realizado sus primeras 
pruebas de vuelo en el Cen- 
tro de Experimentación de la 
Base Aérea de Edwards, el 
North American F-86H “Sa- 
bre”. La versión “H” del “Sa- 
bre” va propulsada por un 
turborreactor General Elec- 
tric J-73, y con relación a 
versiones anteriores presenta 
modificada la cubierta supe- 
rior de la cabina del piloto, 
lleva un tren de aterrizaje re- 
forzado y se ha perfecciona- 
do el sistema de suspensión y 





Aspecto que presenta la maqueta en madera del nuevo 

avión de transporte Fokker F-27 del que han sido encar- 

gados prototipos por el Gobierno holandés y que también 

será producido bajo licencia en América por Fairchild 
Engine and Airplane Corporation. 
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de lanzamiento de los depó- 
sitos auxiliares de combusti- 
ble y de las bombas y cohe- 
tes. El armamento fijo sigue 
consistiendo en seis ametra- 
lladoras de 12,7 mm. El F- 
86H entra en la categoría de 
las 650 millas por hora (1.045 
kilómetros/hora); su autono- 
mía es superior a 600 millas 
(965 kilómetros)-—sin depósi- 
tos auxiliares sin duda—=, y 
su techo de servicio es supe- 
rior a 45.000 pies (13.509 me- 
tros). La construye la North 
American Aviation Incorpoia- 
ted en sus talleres de Colum- 
bus (Ohio). 


B-47 con tren orientable. 


Un Boeing B-47 “Stratojet»” 
ha sido dotado, con fines ex- 
perimentales, de un tren de 
aterrizaje con ruedas orien- 
tables estudiado actualmente 
por la Boeing con vistas a 
permitir al avión tomar tie- 
rra con fuerte viento de cos- 
tado. 


Discurso del Presidente de la 
Republic Aviation Corpora- 
tion. 


En la cena anual que cele- 
bra la Sociedad de Ingenieros 
de Autolocomoción (Society of 
Automotive Engineers), mís- 
ter Mundy I. Peale, pronun- 
ció un discurso en el que es- 
timó que los Estados Unidos 
desde el comienzo de la gue- 
rra de Corea, han gastado 
unos 60.000 millones de dóla- 
res en poder aéreo. 

Mr. Peale predijo que en 
diez años los aviones ameri- 
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El motor del avión italiano Ambrosini S-7 queda al des- 

cubierto sin necesidad de emplear herramientas merced 

al dispositivo adoptado en su capol que permite la sepa- 
ración de las cuatro secciones que lo componen, 


canos podrán volar a veloci- 
dades de 2.500 millas por ho- 
ra, esto es dos veces y media 
más rápidamente que la velo- 
cidad de giro de la tierra. 
En el mismo discurso rin- 
dió tributo a la capacidad de 
los hombres de ciencia rusos 
recalcando que los Estados 
Unidos no tienen el monopo- 
lio del progreso industrial o 





Otro aspecto del Fokker F-27 muestra la configuración 
de su ala alta y emplazamiento de los motores. 
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científico, especialmente en 
energía atómica y aviación. 

“Gran parte de los más €s- 
pectaculares progresos de 
nuestra propia ciencia aero- 
náutica han sido llevados a 
cabo por ingenieros rusos que 
eligieron América como su 
hogar, entre ellos Seversky, 
Sikorsky, Sherta, Kalitinsky 
y el gran Sascha Kartveli que 
preside nuestro “estado ma- 
yor” de ingenieros de la Re- 
public, integrado por más 
de 1.200.» 

A la conferencia asistieron 
los agregados aéreos y mili- 
tares rusos. 


FRANCIA 
El reactor Hispano “Tay 250», 


La Hispano-Suiza ha anun- 
ciado que su turborreactor 
Hispano “Tay 250”, de 2.850 
kilogramos de empuje estáti- 


_co a 11.000 revoluciones por 


minuto, y que construye bajo 
patente, será utilizado en la 
propulsión de los siguientes 
aviones: el prototipo “Das- 
sault “Mystére 11”, el “Mys- 
tere IT” y el “Mystéere IV-A” 
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Este es el primer helicóptero construido en Colombia y 

cuyos vuelos iniciales se han efectuado con todo éxito, 

según se informa. En gaslos de proyección y construc- 
ción han sido invertidos 16.000 dólares. 


(destinado a la fabricación 
en serie). También parece, ser 
que la Hispano se propone 


fabricar en serie, bajo pa-- 


tente, el turborreactor Rolls- 
Royce “Avon” RA. 7 (3.400 ki- 
logramos de empuje estático), 
que ya ha sido elegido para 
la propulsión de los siguien- 
tes prototipos: Dassault “Mys- 
tére IV-B”, Hurel-Dubois HD-45 
y SE-210 “Caravelle”. 


El Caravelle y el H. D. 45. 


El Gobierno francés ha en- 
cargado la construcción de 
dos prototipos del SE-210 
“Caravelle” y de otros dos del 
Hurel-Dubois H. D. 45, tras 
fallarse el concurso convoca- 
do para un avión de transpor- 
te de propulsión a chorro. El 
“Caravelle”, proyectado para 
transportar 70 pasajeros, se- 
rá construido conjuntamente 
por la S. N. C. A. $. E. y por 
la S. N. C.:A. S. O. y monta- 
do en los talleres de la pri- 
mera en Toulouse. Irá. impul- 
sado por dos Rolls-Royce 
“Avon”. 


Estudio de un caza ligero. 


El Secretario de Estado del 
Aire, siguiendo una política 
de simplificación del mate- 
rial empleado en el caza de 
interceptación, en cuya vía se 
está desarrollando actualmen- 
te el S. O. 9000 “Trident”, ha 


impulsado a las casas produt- 
toras al estudio de un Caza li- 
gero y económico, al que la 
D. T. 1. (Dirección Técnica 
Industrial) impone el ala en 
delta. 

Entre los constructores que 
se han puesto a desarrollar la 
idea figuran Marcel Dessault 
y la S. N. C. A. N. y la 
S. N. C. A. S. E. 


INGLATERRA 


Un “Canberra” alcanza 19.400 
metros de altura. 


Se ha confirmado la noti- 
cia de que un birreactor de 


bombardeo “Canberra”, pro- 


pulsado por motores “Olym- 
pus”, batió la marca mundial 
de altura en el curso de un 
vuelo que realizó el 4 de ma- 
yo partiendo del aeródromo 
de Filton, cerca de Bristol, 
llevando a los mandos al 
«Wing Commander” (equiva- 
lente a Teniente Coronel): 
wW. F. Gibb, piloto de prue- 
bas de la Bristol Aeroplane 
Company. El “Canberra” al- 
canzó sobre Tauton, al SO. de 
Filton, una altura de 63.668 
pies (19.406 metros), supe- 
rando así en 4.222 pies 


- (1.286,8 metros) la antigua 


marca establecida en 1948 por 
John Cunnhigham en un De 
Havilland “Vampire” dotado 
de motor “Ghost”. La nueva 
marca supone dos veces la 
altura del Everest, y el Royal 
Aero Club británico está so- 
metiendo la documentación 
correspondiente a la misma 
a la Fédération Aéronautique 
International para su homo- 
logación. El avión no perte- : 
necia a la RAF, sino al Mi- 
nisterio de Abastecimientos. 
El piloto, que vistió para es- 
ta prueba un traje de vuelo 
especial, cuyos detalles se 
mantienen secretos, manifes- 
tó que inició la subida desde 
Filton en dirección al mar 
hasta llegar a nueve millas de 
la costa irlandesa, donde viró 
y voló horizontalmente para 
consumir «el exceso de com- 
bustible que llevaba para re- 
anudar luego la subida. 





El nuevo avión de transporte Chase 123B capaz para 
61 hombres completamente equipados. 
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AVIACION 


En el aeródromo alemán de Frankfurt 
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CIVIL 





los visitantes son paseados en el pintoresco 
“tren” que puede observarse en la fotografía. 


Se cumplió el 2 de mayo último el primer aniversario de la puesta 
en servicio de los aviones de reacción “Comet” en las lineas comerciales 
servidas por las Compañias inglesas. En este plazo de tiempo es preciso 
reconocer la creciente expansión experimentada por los servicios inicia- 
les, desarrollo acompañado por un acierto que no pueden empañar los 
últimos accidentes sufridos por esta clase de aviones. Es interesante re- 
gistrar también el éxito con que se desenvuelven en América y Europa 
las pocas Compañias que por el momento explotan sus servicios con he- 
ticópteros como demuestran los datos facilitados por la Compañia ame- 
ricana Helicopter Air Service y no dejan de sorprendernos gratamente 
las cifras alcanzadas por la floreciente Aviación comercial brasileña cuya 
importancia refleja claramente el esfuerzo desarrollado por el Ministe- 
rio del Aire de aquel pais. 


ARGENTINA 
Zonas prohibidas al vuelo. 


El Ministerio del Aire ar- 
gentino ha anunciado el es- 
tablecimiento de nuevas zo- 
nas prohibidas que se extien- 
den sobre las provincias de 
Entre Ríos y Corrientes, una 
parte del territorio de Misio- 
nes y una parte de la pro- 
vincia de Buenos Aires. Con 
excepción de los aviones de 
la Fuerza Aérea argentina y 


de la Compañía Aerolíneas 
Argentinas (la antigua 
F. A. M. A.), todos los avio- 
nes habrán de proveerse de 
autorización especial para 
sobrevolar dichas zonas. No 
se ha explicado el motivo de 
esta decisión. 


BRASIL 
La Aviación comercial. 


Desde que en 1940 se cons- 
tituyó en el Brasil un Minis- 
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terio del Aire independiente, 
la Aviación comercial ha re- 
gSistrado una expansión real- 
mente notable. Uno de los 
números del “Boletin de la 
O. A. C. L” facilita una se- 
rie de datos sobre la situa- 
ción actual en aquel país. 
Actualmente, Brasil dispone 
de no menos de 1.010 aero- 
puertos y aeródromos más o 
menos amplios. De ellos, 24 
son lo bastante amplios para 
recibir tetramotores de trans- 
porte de las dimensiones y 
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peso del “Constellation”. 
Otros 426 pueden ser utiliza- 
dos por aviones comerciales 
no tan pesados, del tipo ge- 
neralizado en las Compañías 
de líneas aéreas. El número 
de aviones de transporte ha 
pasado de 44 a 3096 en el 
tiempo transcurrido desde 
1940, y de ellos, 220 se uti- 
lizan en servicios regulares. 
Hasta 1940 solamente se ha- 
bían extendido 147 licencias 
de piloto comercial. Á partir 
de entonces se han extendido 
2.750 títulos más. El año 1952 
los aviones comerciales bra- 
sileños volaron 391.000 horas, 
transportando 2.422.000 pa- 
sajeros y «unas 50.009 tonela- 
das de carga general. Las lí- 
neas regulares de transporte 
aéreo enlazan todas las Ccapi- 
tales de estado y otras 282 
ciudades de más de 10.000 ha- 
bitantes. .. 


CANADA 


 Nueyo servicio en el Pacifico. 


La Canadian Pacific Airli- 
nes proyecta establecer un 
servicio, único en su clase, 
entre Hong-Kong y Lima, vía 
Tokio, Vancouver, Méjico Ca- 
pital y Río de Janeiro. Sus 
directivos creen que será un 
éxito, ya que solamente en 
el Brasil residen 500.000 ja- 
poneses. El año pasado, 2.000 
de ellos visitaron su país na- 
tal, haciéndolo un 75 por 100 
de dicha cifra utilizando el 
avión como medio de trans- 
porte. 
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El primero de los Bristol “Freighters” dotados de mayor 
capacidad que la anterior versión de este bien conocido 
h avión. 


ESTADOS UNIDOS 


Rendimiento de la expiotación 
de servicios con helicópteros. 


Según la memoria anual 
sobre las operaciones en 1951 
de la Helicopter Air Service, 
Incorporated, de Chicago, di- 
cha Empresa obtuvo un bene- 
ficio, deducidos los impuestos, 
de 35.849 dólares durante 
aquel año. Los ingresos netos 
procedentes de sus operacio- 
nes se elevaron a 112.046 dó- 
lares, cifra que quedó redu- 
cida, tras deducir las primas 





Este tipo de hangares está siendo producido en serie a. 

muy bajo precio en Norteamérica. En ellos puede ser 

alojado cualquier clase de bimotor o tetramotor comercial 

y están dotados de calefacción y sistema refrigerador del 

aire. Pueden ser montados sin necesidad de emplear re- 
maches ni soldaduras. 
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de amortización y otros gas- 
tos, a 79.499 dólares. 

La Helicopter Air Service 
ha venido realizando servi- 
cios de transporte de correo 
en el seno de la zona metro- 
politana de Chicago desde el 
mes de agosto de 1949, su- 
mando en tres años de opera- 
ciones alrededor del millón 
de millas voladas sin acciden- 
te alguno y con un porcen- 
taje de servicios realizados 
de hasta un 96 por ciento del 
total de los previstos. La Com- 
pañía ha solicitado de la C. 
A. B. (Oficina de Aviación Ci- 
vil) que se la autorice para 
transportar pasajeros y tam- 
bién la ampliación de sus ru- 
tas, haciendo especial hinca- 
pié en un proyectado servi- 
cio de transporte de pasajeros 
entre Detroit y Cleveland. 

La Helicopter Air Service 
es una de las tres Compañias 
de transporte mediante heli- 
cópteros que operan en los 
Estados Unidos. La primera 
en iniciar este tipo de servi- 
cios en el otoño de 1947, fué 
la de los Angeles Airways, 
recientemente autorizada pa- 
ra transportar pasajeros. La 
New York Airways fué auto- 
rizada para el transporte de 
correo y pasaje a finales de 
1951, inaugurando sus servi- 


cios el 15 de octubre de 1952. 
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El helicóptero Kaman HTK-1 provisto de flotadores rea- 
liza un espectacular descenso durante una reciente de- 
mostración. 


Fuera de los Estados Unidos, 
solamente la B. E. A. y la Sa- 
bena han montado servicios 
regulares de transporte me- 
diante helicópteros. 


FRANCIA 


Paris-Brazzaville con aviones 
“Comet. 


La “Union Aéromaritime de 
Transport” ha realizado el 
primer vuelo de su nuevo ser- 
vicio París-Brazzaville con 
aviones “Comet”. La duración 
del vuelo fué de 11 horas 39 
minutos a la ida y de 11 ho- 
ras 12 minutos al regreso. La 
ruta a seguir ha sido provi- 
sionalmente desviada por Ca- 
sablanca y Abidjan, en espe- 
ra de que el aeropuerto de 
Kano pueda ser utilizado por 
aviones de propulsión a cho- 
rro. 


Marca de vuelo sin escalas. 


El 29 de mayo pasado una 
tripulación francesa de la 
Compagnie des Transports 
Aériens Intercontinentaux es- 
tableció una nueva marca 
mundial de vuelo sin escalas 
para aviones de transporte co- 
mercial al cubrir con un Dou- 
glas DC6B una distancia de 


9.200 kms. entre Santa Móni- 


ca (California) y París pasan- 
do por Winnipeg, Bahía de 
Hudson y extremo meridional 
de Groenlandia, en 20 horas 
28 minutos. La marca estaba 
establecida en 6.280 kms. por 
un avión de la Pan American 
Airways que voló de Tokio a 
Honolulú. El DC-6B era uno de 
los tres encargados por la 
To As Es 
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Cien aviones diarios en el ae- 
ropuerto de Londres. 


En la semana del 25 al 31 
de mayo tomaron tierra en el 
aeropuerto de Londres 700 
aviones transportando 16.394 
pasajeros, la mayor parte per- 
sonas que acudian a presen- 
ciar los actos de la corona- 
ción de Isabel II, cifras nun- 
ca alcanzadas en dicho aero- 
puerto hasta ahora. 


La Vickers en 1952. 


En el informe del Presiden- 
te de la Vickers Limited sobre 
las actividades de esta Com- 
pañía en 1952, se facilitan al- . 
gunos detalles interesantes so- 
bre los progresos de la mis- 
ma en el campo de la avia- 
ción. A do largo de dicho año, 
el grueso de la capacidad de 
producción de dicha Compa- 
nía fué destinado a cumpli- 
mentar los contratos firmados 
para la construcción de avio- 
nes de transporte “Valetta” y 
aviones “Varsity” para la ca- 
pacitación de tripulaciones. 
(unos y otros en Weybridee) 
y para la de aviones “Attac- 
ker” (en los talleres de la Su- 
permarine). Al mismo tiempo 
se realizó un decidido esfuer- 
zo en orden a incrementar la 
producción del bombardero 





vista aérea de la nueva estructura que el próximo julio 

será inaugurada en la zona norte del aeropuerto de Ne- 

wark, El edificio es cinco veces mayor que el utilizado 
hasta ahora. 
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“Valiant”, del caza “Swift” y 
del transporte comercial “Vis- 
count”, aviones que figuran 
en el programa de “super- 
prioridad” para construccio- 
nes aeronáuticas. Continuó la 
labor de desarrollo de avio- 
nes muy perfeccionados y el 
cuadro de proyectistas estudió 
cierto número de importantes 
y nuevos proyectos, entre 
ellos algunos dentro del cam- 


po de los proyectiles diri- 


gidos. 

El problema de la escasez 
de mano de obra persistió en 
Weybridge, en donde por 
cierto están a punto de que- 
dar terminadas las obras de 
ampliación de los talleres, 
pero en los talleres de la Su- 
permarine la gravedad de di- 
cho problema disminuyó un 
tanto. En una y otra locali- 
dad la difícil situación se ha 
aliviado gracias al recurso de 
utilizar la subcontratación 
ampliamente, y durante el re- 
ferido año entraron en plena 
producción los nuevos talleres 
subsidiarios de Hurn. 

La producción de los “Va- 
letta” (de transporte y de ins- 
trucción) terminó dentro de 
1952. La cancelación de un 
pedido de considerable núme- 
ro de aviones “Varsity” sig- 
nifica que la producción de 
este tipo de avión quedará 
terminada para finales del año 
en Curso. Esto permitirá a los 
talleres subsidiarios pasar a 
fabricar el “Viscount”, de cu- 
yo tipo había ya encargados 
63 al finalizar el pasado año, 
además de considerables can- 
tidades de piezas de repuesto. 
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Planeador francés Ars 1-301 dotado de alas delia emplea- 
do en el estudio de caracteristicas del vuelo de aviones 
supersónicos a bajas velocidades. 


El primer aniversario del 
“Comet”. 


El 2.de mayo pasado se 
cumplió el primer aniversario 
de.la entrada en servicio del 
avión “Comet” en las rutas 
servidas por la BOAC. La ex- 
pansión gradual de la intro- 
ducción del “Comet” a lo lar- 
go de dicho año tuvo lugar 
en la forma siguiente: 

2 mayo 1952. — Inaugura- 
ción del servicio semanal (ida 
y vuelta) entre Londres y Jo- 
hannesburgo. 

15 mayo 1952. — Comienzo 
de una serie de 18 vuelos de 
prácticás entre Londres y Sin- 
gapore. 

1 junio 1952.—Se aumenta 
a tres vuelos de ida y vuelta 
por semana el servicio sobre 
la línea Londres-Johannes- 
burgo. ! 

11 agosto 1952.—Inaugura- 
ción del servicio semanal de 





El planeador Ars £-301 adaptado para la experimentación 
con alas en flecha. 
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ida y vuelta entre Londres y 
Colombo (Ceilán). 

114 octubre 1952.—Inaugura- 
ción del servicio semanal de 
ida y vuelta entre Londres y 
Singapore. . 

31 óctubre 1952. — Amplia- 
ción a dos vuelos por sema- 
na, ida y vuelta, del servicio 
Londres-Singapore. 

8 febrero 1953. —Los *Co- 
met” de la BOAC alcanzan la 
cifra de diez mil horas de 
vuelo. - 

3 abril 1953.—Inauguración 
del servicio semanal Londres- 
Tokio. 

13 abril 1953.—Ampliación 
a dos vuelos por semana, ida 
y vuelta, del servicio Londres- 
Tokio. 


UNION SUR-AFRICANA 


Londres-Johannesburgo Cuatro 
yeces por semana. 


En octubre próximo, la 


'BOAC y la South African Air- 


ways utilizarán aviones “Co- 
met” en la línea Londres-Jo- 
hannesburgo, como resultado 
de un acuerdo al que han lle- 
gadó ambas compañías y por 
el que la BOAC alquilará sus 
“Comet” a la SAA, pero con- 
tinuando encargada de su en- 
tretenimiento. Las tripulacio- 
nes surafricanas llevan entre- 
nándose desde primeros de 
año. Cuando las dos compa- 
ñías utilicen este avión, los 
servicios sobre dicha linea se- 
rán Cuatro semanales en lu- 
gar de tres como actualmen- 
te, repartidos por partes igua- 
les entre las dos compañías. 
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Los aviones Ilyushin de propulsión a chorro 


La presente información acerca de un mo- 
delo de avión ruso de nuestros dias—el Ilyus- 
hin 96—es el resultado de más de dos años de 
penosas investigaciones realizadas al Este del 
“Telón de Acero” por encargo de * Aviation 
Week”. 


La persona que tomó los diseños y notas 
que han servido de base para la redacción 
de este articulo, es un observador tenaz Y 
competente. Vió y fotografió los aviones so- 
brevolando la ciudad de su residencia y tam- 
bién en el suelo, en bases aéreas próximas. 

Tuvo ocasión de examinar varios de ellos 
que se habían estrellado. Incluso se trasladó 


a aeródromos muy alejados para confirmar 


(De Aviation Week.) 


noticias, sobre los aviones, que le habían sido 


transmitidas por otras personas. 


De esta serie de peligrosas -misiones ha 
surgido el presente análisis. No se trata de 
una descripción nebulosa y vaga, extraida 


de un par de observaciones hechas al azar y 


plasmadas rápidamente en letra de imprenta. 
Por el contrario, se trata de un resumen cui- . 
dadosamente sopesado de gran número de 
datos y de información fragmentavia y tan 
exacto y preciso como puede serlo en los 


momentos actuales. 
* ox ox*% 


El vigésimosexto proyecto de Sergio 1- 
yusbin es posible que sea el próximo avión 
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de construcción rusa que surja súbitamente 
del refugio “sagrado” del N. del río Yalu 
y se dirija hacia el S. para trabar combate. 


Este birreactor, que actualmente está sien- 
do concentrado, en número alarmante, por 
los comunistas chinos en su conjunto de 
bases manchuria- 
nas, es un avión 
de suaves líneas, 
utilizado con tres 
fines distintos: 


—Como caza 
“todo tiem- 
po” (11-26), 
equipado con 
radar y  si- , 
tuado, en cuanto 4 “performance” se 
refiere, un par de grados debajo del 
MIG. 


— Como bombardero de ataque ligero 
(11-28), capaz de utilizar armas atómi- 
cas tácticas o de prestar apoyo inme- 
diato a las fuerzas terrestres. 


— Como avión birreactor de entrenamien- 
to (11-27), en una u otra versión. 


La presencia de bombarderos 11-28 en 
Manchuria fué ya denunciada por el Gene- 
ral Hoyt S. Vandenberg, Jefe del E. M. de 
la USAF, a finales del pasado año. El Gene- 
ral Vandenberg dijo que suponía que dichos 
birreactores de bombardeo estaban siendo 
utilizados. en la instrucción de pilotos chi- 
nos. Anteriormente, Thomas K. Finletter, 
por aquel entonces Secretario de la Fuerza 
Aérea, había manifestado que por lo menos 
300 6 400 de estos aviones habían sido en- 
viados a Siberia, desde Rusia, en el otoño. 


Los cálculos de'la velocidad máxima del 
1-26 y de sus hermanos oscilan entre un 
valor mínimo de 530 millas por hora, apro- 
ximadamente (850 km/h.) y un máximo de 
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650 millas por hora (1.040 km/h.). Conocien- 
do la imposibilidad de determinar con exac- 


titud está característica sin disponer de un 


complicado equipo de pruebas de vuelo, po- 

demos dar por buena la afirmación de que 

el avión pertenece a la categoría de las 600 

millas por hora (960 km/h.) y no profundi- 
zay más. 


La velocidad de 
aterrizaje se dice 
que es notable- 
mente lenta, in- 
cluso de sólo 90 
millas por hora 
(144 kilómetros/ 
hora). 


Para despegar, los motores se ponen en 
funcionamiento sin ayuda de puesta en mar- 
cha. Funcionando a pleno empuje estático, 
los motores despiden ligero humo. El co-. 
mienzo de lá marcha sobre la pista es muy 
lento, pero la aceleración crece considera- 
blemente a medida que el avión avanza so- 
bre aquella. 


El avión se encuentra en el aire tras ro- 
dar unos 3.000 pies (900 m.). Las subidas 
iniciales observadas han sido muy lentas; 
en una ocasión, uno de estos aviones invir- 
tió tres minutos y medio en alcanzar una 
altura de, aproximadamente, 700 pies (210 
metros). 


Las ruedas principales se eclipsan, ce- 
rrándose Jas compuertas, al cabo de tres mi- 
nutos. Á cosa de cuatro minutos, el avión 
alcanza una altura aproximada de 3.000 pies 
(900*1m.). 


-La creación de Ilyushin presenta la con- 
figuración de un birreactor de ala alta de 
alargamiento moderado, El borde de ataque 


* del ula es recto, lo que significa que el ala 
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presenta, en realidad, una ligerísima flecha 
hacia adelante. 


Contrastando con esto, las superficies «iu 
cola tanto horizontales como vertical, pre- 
sentan una flecha acusada. 


El fuselaje es de sección circular; las di- 
ferencias entre las tres versiones han de con- 
siderarse como cambios en la sección de 
morro. : 


En el caza “todo tiempo” el morro es 
y lleva evidentemente un equipo de 


Dl 


opaco 


radar. El bombardero presenta la acos- 
tumbrada sección transparente, y al uvión- 
escuela se le reconoce. por los puestos sepu- 


rados y en tándem de la cabina. 


Las góndolas de los reactores son alarga- 
das y van instaladas aproximadamente al 
terminar el primer tercio, a partir del fuse- 
laje, de cada ala, Cada góndola lleva el so- 
porte único de una rueda del tren de ate- 
rrizaje. El elemento de morro del tren lo 
constituyen dos ruedas gemelas y va si- 
tuado muy adelantado bajo el fuselaje. 


El armamento varía, habiéndose observa- 
do versiones con portacohetes O con portiú- 


bombas. Al parecer el avión lleva un par 


de cañones fijos apuntados hacia proa y una 
torreta de cola con otro par de cañones. 


Los aviones de la serie 11-26, que al prin- 
cipio iban sin pintar, aparecen ya con mi- 
metización verde y gris en su parte supe- 
rior y blanquiazul en sus superficies infe- 
riores. La estrella roja que usan como dis- 
tintivo lleva el borde blanco habitual, iden- 
tificándose los aviones mediante números 
pintados en negro. 


En la primavera de 1951, al cabo de bas- 
tante más de un año de haber sido vistos los 
primeros MiG evolucionando en el cielo de 
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Berlín, hizo su aparición un nuevo birreac- 
tor. Pronto circuló la noticia de que tres 
escuadrones equipados con dicho material 
habían sido destacados en el aeródromo de 
Oranienburg, al N. de Berlin, 


El avión constituía una novedad, al pare- 
cer, para otras personas, además de los ber- 
lineses, ya que no se observó vuelo en for- 
mación alguno. En los vuelos en masa de 
los escuadrones, “cada avión iba por su 
lado”. Se trataba de la versión de bombardeo. 


El avión de entrenamiento no había hecho 
todavía su aparición; y por ello los escua- 
drones de Oranienburg utilizaban un Norih 
American B-25 procedente del Programa 
de Préstamos y Arriendos. 


La razón que aporta el observador era 
que, hasta entonces, los pilotos de bom- 
bardeo rusos habían estado entrenándose 
en los viejos Pe-2 y Tu-2, que carecían de 
tren de aterrizaje tipo triciclo. El B-25 fué 
el primer avión provisto de tren triciclo que 
tuvieron a su disposición. 


Más avanzado el año, mejoró el nivel de 
entrenamiento de los pilotos y hacia el oto- 
ño de 1951 se observaron ya, casi diariamen- 
te, densas formaciones de estos aviones bi- 
rreactores. 


Para esta época, las primeras informacio- 
nes sobre este nuevo tipo de avión ya se hu- 
bían convertido en dibujos detallados de cor- 
tes del mismo y análisis del modelo desti- 
nados a la prensa especializada. 


En toda esta información se decía que 
el autor del modelo había sido el veterano 
proyectista soviético Andrei Tupolev. 


Sin embargo, hacia la primavera de 
1952 había llegado a aceptarse, en gene- 
ral, que la paternidad del avión correspondía 
“a Ilyushin. 
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Este proyectista se había hecho famoso con. 


su conocido “Stormovik”, avión de la segun- 
da Guerra Mundial, bautizado por las tropas 
alemanas con el nombre de “Iván de Hierro” 
y destinado expresamente a misiones de 
apoyo directo y asalto. 


También hubo ciertas dudas en cuanto a 
los motores. Las 
primeras infor- 
maciones los Cca- 
talogaban como 
reactores de flujo 
axil, a causa de la 
longitud de las 
góndolas. 
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Poto después, durante el estío de 1952, fue- 
ron retirados de Oranienburg todos los avio- 
nes. En meses posteriores las unidades fue- 
ron retiradas de todo el territorio de Alema- 
nia. Fué a finales de 1952 cuando llegaron 
de Corea las primeras noticias sobre la 
expansión aérea comunista. Según cálculos 
del servicio de Información Militar hechos a 
finales de año, los 
comunistas tienen 
más de 100 de es- * 
tos bombarderos 
de reacción en ba- 
ses manchurianas, 
al Norte del 
Yalu. 


río 


Por desgracia, 








Más 
observadores afir- 
mabun que el 
avión iba equipado con motores de tipo cen- 
trífugo. E 


tarde, los 


La “Aviation 
Week” ha tenido ocasión de contemplar 
repetidamente estos aviones con las com- 
puertas de las góndolas abiertas y afirma 


que el motor es un reactor de flujo axil. 


fuente ¡nformadora de 


Durante el año 1951 nose registraron in- 
tentos de vuelo con malas condiciones me- 
teorológicas por parte de los pilotos comu- 
nistas. En la primavera de 1952 comenzaron 
los primeros esfuerzos en el campo del vue- 
lo nocturno y, a partir de entonces, han sido 
avistadas con frecuencia formaciones de 


awiones dedicados a ejercicios nocturnos. 


Hacia la misma época aproximadamente 
en que comenzaron los vuelos nocturnos, los 
aviones de la serie Il- comenzaron a apare- 


cer pintados como ya se ha indicado, en lu-: 


gar de exhibirse con su superficie metálica 
bruñida y sin pintar. 





S 


resulta imposible 
«facilitar un aná- 
lisis completo del 
aspecto de este avión bajo su revestimiento. 


El triple dibujo adjunto revela las prin- 
cipales características externas del avión y 
cualquier ingeniero competente puede “adi- 
vinar” el tipo de estructura que podría es- 
conder. 


Por su aspecto exterior, el proyecto de 
Ilyushin es completamente normal y es pro- 
bable que su construcción no se haya apar- 
tado de lo rwormal tampocc. 


(El examen detallado de un Mig casi intac- 
to reveló que los rusos—-en 10948—estaban 
construyendo aviones de caza por procedi- 
mientos usuales. La diferencia principal 
estribaba en el empleo de acero en Jos pun- 
tos que soportaban cargas elevadas.) 


Resulta interesante observar Jos detalles 
del tren de aterrizaje. Las ruedas principales 
son únicas y van montadas en una estruc- 
tura que queda ligada al soporte del motor 
así como al larguero principal del ala. Posa- 
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do en el suelo el avión, las ruedas y sus vás- 


tagos se apartan de la vertical inclinándose - 


hacia el exterior con relación <a la góndola, 
dando. al avión un curioso aspecto algo 
ridículo. 


Las ruedas principales se retraen hacia 
adelante, y giran noventa grados, entrando 
en las góndolas, 
para quedar ho- 
rizontales cerca 
de la parte infe- . 
rior del motor. -. 
Cuatro compuer- 
tas encierran la : 
rueda y su vás- “* 
tago en la gón- 
dola 
eclipsada; por delante y por detrás de es- 
tas compuertas hay superficies fuseladas 


una vez 


que completan un cierre, de suave línea ae- 


rodinámica, del tren de aterrizaje. 


El elemento de morro del tren es de dos 
ruedas y se retrae hacia atrás, entrando, sin 
giro alguno, en la parte inferior del fuse- 
laje. Tres compuertas-—una grande, delan- 
te, y dos más pequeñas por detrás—tapan 
perfectamente las ruedas de morro. La com- 
puerta grande va montada sobre bisagras 
en el borde delantero de la abertura y se 
mueve hacia abajo y hacia adelante cuando 
se sacan las ruedas. Las compuertas más 
pequeñas van montadas también sobre bi- 
sagras en los bordes laterales, abriéndose 
hacia afuera. : 


Por delante del borde de ataque del ala, 
todo el revestimiento de las góndolas de los 
reactores consiste en paneles desmontables. 
Existen dos pequeñas carenas hacia el final 
de la góndola, a uno y otro lado, que se cree 
sirven para tapar el mecanismo que accio- 
na una boca de tobera de escape de dos posi- 
ciones, durante la postcombustión. 
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La torreta de cola no es del tipo de control 
remoto. Las armas las apunta y dispara un 
tirador (el cual, dice nuestro informante, 
tiene que ir muy encogido). Los cañones van 
montados sobre un apoyo tipo cojinete estfé- 
rico, análogo al de muchos tipos de control 
remoto actualmente utilizados. El tirador 
apunta su arma a través de un ventanal de 

paños múltiples. 

A la derecha tie- 

ne la puerta de 

escape. El avión- 
escuela 11-27 no 
. Jeva este pues- 
to para el tira- 
dor, pero pre- 
senta, en cam- 
bio, como termi- 
nal, un cono en la cola. Una de las caracte- 
rísticas peculiares de los aviones Ilyushin la 
constituye sus pequeños depósitos instalados. 
en los extremos del ala. En algunas de las 
fotografías que acompañan a este artículo se 
les puede apreciar, pareciendo ser extrema- 


damente pequeños. Al parecer no son lanza- 


bles, sino que van montados como depósitos 
auxiliares de combustible. Los aviones obser- 
vados los llevaban con mucha frecuencia. 


Los depósitos principales de los aviones 
de la serie Il se encuentran, al parecer, en- 
tre las góndolas y el fuselaje. Ha podido ob- 
servarse a estos aviones cuando cargaban 
combustible y éste lo toman a través de un 
orificio de entrada situado en la parte supe- 
rior del ala, entre la góndola y el fuselaje. 


Sin depósitos auxiliares en los extremos 
del ala, la envergadura del 11-26 es de 68 
pies aproximadamente (20,6 m.); con ellos, 
se extiende a 72 pies (21,6 m.). 


La. longitud del fuselaje es de 60 pies 
(18,2-m.), sin contar la longitud en que so- 
bresale el cañión de cola. 


484 


Número .151 - Junio 1953 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El “Omega”, Platillo Volante de la Avro Canada 


Hace algún tiempo, el “Toronto Daily 
Star” ocasionó un gran revuelo en los 
círculos aeronáuticos canadienses revelando 


algunos detalles de lo que pretendía ser un 


intento serio de consecución de un “platillo 
volante”. El extraordinario ingenio aéreo, se 
decía, estaba siendo construído por la Avro 
Canada, añadiéndose que alcanzaría una ve- 
locidad no inferior a los 2.400 kilómetros 
por hora. 


Por razones perfectamente comprensibles, 
la casa Avro prefirió mantenerse estricta- 
mente al margen del asunto y, según noti- 
cias recientes, dicha empresa ni ha con- 
firmado ni ha desmentido la existencia de 
tal máquina voladora o su interés por un 
aparato del tipo del indicado por el “Toron- 
to Daily Star”. Por el contrario, la prensa 
diaria ha afirmado que el Mariscal Mont- 
gomery tuvo ocasión de ver algo de este 
proyecto durante su reciente visita al Ca- 
nadá. ] 


En la Gran Bretaña, la “Royal Air Force 
Review” publicó los detalles de la informa- 
ción facilitada por el expresado diario de 
Toronto, incluyendo un dibujo, si bien tuvo 
buen cuidado de subrayar que el Ministe- 
rio del Aire británico no había confirmado 
tal información. Hace unas semanas, un co- 
rresponsal especial del “Times” londinense 
.imitó el ejemplo de la citada revista. y pu- 


blicó análogamente un dibujo del “platillo” 


canadiense. Los referidos dibujos corres- 


(De The Aeroplane) 


pondían en general a los que acompañan al 
presente artículo. 


El no haber sido confirmados ni desmen- 
tidos los hechos, da pie a lanzarse a con- 
jeturas (1). Parece indudable que, en el caso 
que nos ocupa, agua debe de llevar el rín 
cuando tanto suena. Los hechos o supuestos 
hechos que han. sido reseñados, resultan in- 
trigantes y conducen a cábalas sobre cómo 
podría hacerse funcionar un ingenio aéreo 
de este tipo. Forzosamente cuanto sigue a 
continuación se basa por entero en la infor- 
mación que se ha publicado. -. 


Para empezar, conviene indicar que no' 
hay que interpretar demasiado literalmen- 


- te el dibujo debido al lápiz del artista. 


Dicho dibujo sugiere bastante más que lo 
que respaldan los detalles que lo acom- 
pañan. 


A grandes rasgos, el Avro Canada “Ome- 
ga” (como pudiera denominársele por su 
forma, semejante 'a la de dicha letra grie- 
ga) es un avión de tipo discoidal, de un diá- 
metro de poco más de 12 metros y capaz 


(1) N. de la R.—Según “Aviation Week”, de 
23 de febrero de 1953, el Vice-Mariscal Douglas 
Smith, Jefe de los Servicios Técnicos de la Fuer- 
za Aérea canadiense, ha manifestado que, efec- 
tivamente, la R. C. A. F. está estudiando un 
proyecto de esta clase. 
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de despegar verticalmente, para lo cual par- 
te de un trípode de lanzamiento y utiliza 
cohetes auxiliares. No parece disponer de 
tren de aterrizaje, por lo que es de suponer 
que toma tierra sobre su parte inferior. Tam- 
bién. parece ser 
que, a diferencia 
de algunos tipos 
de platillos volan- 
tes, el “Omega” 
no gira sobre su 
eje. 


Llegados a este 
punto, y si hemos 
de ser justos, es 
preciso señalar 
que ninguna de 
estas características constituye una novedad 
especial: en el pasado ya se consiguió que 
volasen plataformas casi circulares (antes de 
la pasada guerra se describieron con cier- 
to detalle en un número de “The Aeropla- 
ne” aviones romboidales); cualquier inge- 
niero «eronáutico sabe que la “subida verti- 
cal no es prerrogativa del helicóptero; por 
último, ya han sido exhibidos aviones ca- 
rentes de tren de aterrizaje. 


No obstante, el nuevo avión se aparta de 


forma interesante de los proyectos norma-- 


les en uno de sus elementos: su grupo mo- 
tor, el cual, y según la información publi- 
cada, es una turbina de gas cuyo plano de 
rotación coincide con el plano del “ala en 
disco” (es decir, que la turbina lleva su eje 
en posición vertical). Este motor sería, al 
parecer, de diámetro relativamente grande, 
girando, en consecuencia, a “varios cente- 
nares” de revoluciones por minuto en lugar 
de al ritmo de varios millares de revo- 
luciones que registran los reactores nor- 
males. 


De esta forma, una parte considerable 
del avión forma una masa giratoria cuyo 
efecto giroscópico presta estabilidad al mis- 
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mo, haciendo innecesarios los planos verti- 
cales. 


Se ha dicho que el piloto va situado en 
una cápsula instalada en el centro del mo- 
tor, el gira 
en torno a aquél. 
Esto supondría 
que el eje del mo- 
tor fuera hueco y 
mediría por lo 
menos metro y 
medio de diáme- 
tro. Mucho más 


Cual 


probable es que 
la cabina del pi- 
loto se encuentre 
en realidad “en-- 
cima” del eje y tal vez en el interior del 
“anillo” del sobrealimentador centrífugo. 


En el borde de ataque del “ala en disco”, 
va dispuesta una serie de lomas de aire de 
tipo runurado, y en el amplio borde de sa- 
lida, cierto número de puletas deflectoras 
colocadas verticalmente “con fines de con- 
trol” (no se ba indicado la existencia de 
otros mandos). Sobre los “costados” curva- 
dos dei ala aparecen indicadas en el di- 
bujo varias loberas de escape. 


Según la descripción facilitada, parte del 
alre que penetra por las tomas del borde de 
ataque se ve comprimido y obligado a pa- 
sar a las cámaras de combustión situadas 
en el interior del ala, para luego ser expul- 
sado “por estos orificios o toberas laterales. 
El resto del aire, según se sugiere, sale por 
la tobera del borde de salida, por entre las 
paletas deflectoras. 


Qué ventaja puede suponer exaclamente 
la. adopción de este tipo tan particular de 
avión—frente al de ala en delta, cuyo sis- 
tema de propulsión es más normal—es cosa 
que no está clara en absoluto. La estabili- 
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dad giroscópica que se supone obtiene dicho 
avión de su gran motor giratorio, puede re- 


sultar más que suficiente para los fines - 


normales y hace posible disponer de un 
vehículo más estable que los existentes; sin 
embargo, este mismo efecto giroscópico plan- 
tearía probablemente algu- 
nos problemas de control de 
difícil resolución, e incluso 
otros problemas en el mis- 
mo campo de la estabilidad 
del ingenio volador. 


El único control que men-. 
ciona la información a que 
nos referimos lo constituyen 
las citadas paletas deflecto- 
ras, las cuales se supone que hacen facti- 
ble un control direccional] en azimut, 1mo- 
dificando la máquina su rumbo sin cambiar 
su posición en el aire (es decir, sin incli- 
narse para virar).. No obstante, es preciso 
contar con alguna clase de mando de pro- 
fundidad, lo que muy bien podría conso- 
guirse mediante la desviación de algunas de 
las toberas de escape de los “costados” del 
ala, si bien será preciso disponer de un 
medio de control auxiliar en este sentido 
para prevenir el caso de una parada de 
motor. 


Añadamos, de pasada, que la .multipli- 
cidad de loberas: de escape laterales cons- 
tituye una especie de acertijo. Resulta difí- 
cil ver qué ventaja podría acarrear tan com- 
plicado sistema que pudiera equilibrar o 
compensar las en extremo considerables 
pérdidas de energía que tiene que suponer 
el mismo. 


Esto, no obstante, depende necesariamen- 
te y en alto grado de la forma que adop- 
te el motor, sobre lo cual arrojan muy es- 
casa luz los detalles publicados; según 
nuestras suposiciones, sin embargo, la ins- 


talación motora muy bien podría presentar. 


una disposición parecida a la que indica el 
esquema adjunto. 









Rueda dela 
turbina 
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En dicho esquema hémos supuesto la 
existencia de un gran compresor centrífugo 
con una entrada tubular vertical: que deri- 
va del canal principal de alimentación, Cá- 
nal que partiendo de la toma de aire del 


. borde de ataque atraviesa toda el ala para 


, a 


cgndruete analar Aire al esca 
entrada PES aser E 

la cómara de 

combrustidz 


Paletas 
dae control 


Shatar de 
salida 


terminar en el borde de salida. Por debajo 
del compresor y sobre el mismo eje, va ins- 
talada una turbina tipo rueda Pelton, de 
flujo centrípeto. El sistema de combustión, 
bien en forma de compartimientos separa- 
dos o en forma de cámara anular, rodea al 
conjunto de elementos giratorios. Los gases 
de escape de la turbina pasan primero por 
un anillo colector para luego salir al exte- 
rior por entre las paletas deflectoras o bien 
por las loberas del borde del ala (laterales). 


Sin saber mucho más sobre el proyecta-. 
do “Omega”, resulta difícil decir hasta qué 
punto. la labor de investigación ha avanza- 
do hacia la resolución de los muchos y des- 
usados problemas aerodinámicos, termodi- 
námicos y estructurales planteados por tal 
avión. No obstante, apenas puede caber duda 
de que si estos problemas pueden resolver- 
se satisfactoriamente, un avión que despe- 
gue verticalmente, con una velocidad máxi- 
ma que habría de expresarse con: cuatro 
guarismos, constituiría una utilísima am- 
pliación del arsenal aeronáutico y, por la 
excepcional estabilidad de que, según se 
pretende, goza, “resultaría más adecuado 
como plataforma desde la que apuntar las 
armas que la que puede constituir un avión 
de caza. 
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La fatiga en los pilotos 


El empleo de aviones de motor de reacción 
da lugar a estudiar, bajo nuevo ángulo, el 
problema de la fatiga del aviador. 


Este problema de la fatiga había sido ya 
estudiado, de modo especial, con ocasión de 
las dos guerras mundiales, ya que es preci- 
samente en estos conflictos de gran volu- 
men en los que concurren las condiciones 
más propicias para que sobrevenga el “sur- 
menage” aéreo. 


Hoy en día, el problema del desgaste del 
personal que presta servicio en unidades 
equipadas con aviones dotados de turbo- 
rreactores, se encuentra ya planteado aun 
en el presente tiempo de paz. La atención de 
los médicos se ha visto atraída hacia esta 
cuestión no sólo en ocasión de accidentes en 
los que la fatiga puede intervenir, sino tam- 
bién en la observación cotidiana del perso- 
nal navegante. 


Un hecho que la experiencia parece venir 
a confirmar es que la fatiga se observa con 
mayor frecuencia y aparece con mayor ra- 
pidez en las unidades de aviones equipados 
con reactores. 


Sabido esto, debemos tratar de determinar 
las formas que adopta esta fatiga e intentar 
definir, tanto sus causas, como sus posibles 
remedios. 


En primer lugar: ¿qué forma reviste esta 
fatiga? 


¿Coincide con el síndrome clásico, sea el 
del “mal menor” descrito*por Harcourt-Got 
y Gasset, sea el del “mal verdadero” de Jos 
aviadores, al que Josué, Ferry, Beine y tan- 
tos otros unieron su nombre? 
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de reactores 


(De La Médicine Aéronautique.) 


Sí y no. Desde luego, las formas que tie- 
ne el organismo de reaccionar frente a una 
agresión, presentan escasa variación, por 
cuya razón, en el caso que nos ocupa vuelve 
a encontrarse el contexto tfisiopatológico 
clásico. 

Lo que principalmente distingue a esta 
forma de fatiga son, sin embargo, sus cau- 
sas y su modo de constitución. 


El sindrome clásico corresponde esen- 
cialmente a un “surmenage” bastante con- 
centrado en cuanto al factor tiempo. La fa- 
tiga que engendra el avión de reacción pue- 
de, desde luego, revestir esta forma, pero 
con mayor frecuencia—y especialmente en 
tiempo de paz— se trata de una fatiga a lar- 
go plazo, de una especie de deuda cuyos 
intereses se van acumulando lentamente. 


Justo es hacer una distinción entre estas 
dos modalidades de fatiga, ya que mientras 
la primera depende de la fatiga propiamente 
dicha, la segunda entra más exactamente 
bajo sus diversos aspectos en el cuadro de 
la adaptación. 


Ahora bien, en la práctica, frente a los pi- 
lotos de aviones con reactores, nos hallamos 
en presencia de síndromes en los que para- 
dójicamente coexisten indicios o síntomas 
de insuficiencia y síntomas de exceso de 
adaptación. Esta yuxtaposición puede con- 
cebirse si se considera que la actividad del 
piloto de un avión de reacción —constriñén- 
donos al tiempo de pilotaje propiamente di- 
cho—es una actividad discontinua, en la que 
las fases agresivas “agotadoras”, valga la 
palabra, no se ven separadas más que por 
lapsos de tiempo relativamente cortos, siem- 
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pre bordeando el límite de la fatiga y de la 
adaptación. Más adelante volveremos a en- 
contrar estas mismas ideas. 


-Subrayada esta forma particular de de- 
sarrollo a largo plazo, ¿qué anomalías se ob- 
servan en los pilotos de aviones con reacto- 
res? 


_ La sintomatología es en extremo poli- 
moría, y esta circunstancia resulta compren- 
sible si'se tiene en cuenta el carácter per- 
manentemente evolutivo del complejo “agre- 
sión-reacción” del organismo. 


Ciertas formas de la fatiga manifiestan 
el predominio de una insuficiente adapta- 
ción. Vuelve a encontrarse en ellas la “pues- 
ta en guardia” del sistema nervioso Carac- 
terizada por: 


La hipertensión pasajera, la taquicardia; 
el aumento de la excitabilidad nerviosa; 
el temblor de las extremidades; 

la irritabilidad, la emotividad; 

y la necesidad imperiosa de dormir. 


. Por el contrario, rara vez se observan for- 
mas graves de fatiga, y menos aún se en- 
cuentra íntegramente constituído el cuadro 
completo de síntomas del verdadero mal de 
los aviadores. 


Lo que sí se observa con cierta frecuencia, 
son manifestaciones aisladas del síndrome, 
por las que no siempre resulta fácil deter- 
minar si testimonian una insuficiencia, o 
bien un exceso de adaptación. 


Entre éstas se encuentran modificaciones 
de la tensión arterial generalmente carac- 
terizadas por un “pincement tensional” li- 
gado a un descenso de la máxima y a una 
elevación de la mínima, 


No son raras las molestias del aparato di- 
gestivo y, en- especial, un meteorismo sin 
justificación alguna por parte del régimen 
alimenticio seguido. 

La reacción del sistema nervioso se ma- 


niñiesta, generalmente, en modificaciones de 
la reflectividad simpática, bien en:el sentido 
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de una hiperexcitabilidad o bien en el de la 
inhibición. 

La tendencia neurótica es también fre- 
cuente: irritabilidad, emotividad, ansiedad, 
inquietud, en especial con relación a la 
salud. 


¿Pueden incluirse en el cuadro de una 
insuficiencia de adaptación, manifestaciones 
tales como aumentos ponderales de carácter 
hidrófilo manifiesto, o ataques reumáticos 
de los que ya hemos observado varios casos?. 


Por el contrario, parece justo ver en ellas 
indicaciones de una adaptación excesiva 0 
mal enfocada. 


Hemos de señalar el hecho de que las di- . 
versas manifestaciones, que en el presente 
trabajo aparecen por separado, en beneficio 
de una más clara exposición, pueden coexis- 
tir en un mismo individuo con forma e in- 
tensidad variables, traduciendo de esta ma- 
nera el carácter permanente de la agresión 
y el esfuerzo, igualmente constante, y más 
o menos eficaz, de adaptación. 


Sea lo que sea esta fatiga, debemos tratar 


de averiguar sus causas, y para conseguirlo 


es preciso proceder a un análisis sucinto 
de las características especiales de la labor 
del piloto a bordo de un avión equipado de 
motor de reacción. 


Es tradicional que los aviones con turbo- 
propulsores tengan como campo de acción 
el vuelo a gran altura y a gran velocidad. 
En realidad, y al menos por lo que respecta 
a los problemas de tipo fisiológico, el factor 
altura no constituye novedad. 


Algunos aviones, tales como el “Mistral” 
o el “Ouragan”, tienen actualmente un techo . 
de servicio del orden de los 12.000 metros. 


Conviene añadir que el ir dotado el avión 
de reacción de cabina estanca, con acondi- 
cionamiento de presión, reduce la altura en 


el plano “fisiológico” a valores mucho más 


bajos, sobre los 8.000 metros aproximada- 


- mente. . 


La altura, por lo tanto, no plantea proble- 
mas nuevos, a no ser en el caso particularí-. 
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simo de descompresiones explosivas, y esto 
es tan verdad por lo que respecta a los ca- 
sos de anoxia, como por cuanto se refiere 
a los accidentes de aero-embolismo, prácti- 
camente desconocidos en la ulilización de 
este tipo de aviones, 


La velocidad, por el contrario, constituye 
una característica nueva e importante, esen- 
cialmente a causa de lo elevado de las ace- 
leraciones que lleva consigo. A este respecto, 
un viraje normal, es decir, que no entrañe 
más que una aceleración inferior a dos “g”, 
supone un radio de 10 kms. aproximada- 
mente. Es decir, que un ejercicio de acroba- 
cia, o de combate, constituye una impresio- 
nante serie de aceleraciones, en la que pue- 

- den resistirse valores de hasta siete “g”, 
cuando el piloto va revestido de un “traje 
anti-g”. 

Produciéndose en caso contrario la serie 
de trastornos que reflejan claramente las 
fotografías adjuntas, en donde pueden ad- 
vertirse los cambios que experimenta el ros- 
tro de un piloto bajo los efectos producidos 
por la falta de riego cerebral como conse- 
cuencia de la fuerza centrífuga que arrastra 
la sangre hacia las extremidades inferiores. 


Otro aspecío del factor velocidad lo cons- 
tituye la de subida de esta clase de avio- 
nes, que puede llegar a ser de 30 m. por 
segundo. Las diferencias de presión pueden 
alcanzar valores considerables en un espa- 
cio de tiempo reducido, especialmente por 
bajo de los 3.000 ó 4.000 metros, en los que 
no actúa el sistema de acondicionamiento de 
presión, : 


Igualmente deben subrayarse los aspectos 
psicológicos dei pilotaje de estos aviones. 
Los aviones de reacción disponen de una 
autonomía limitada que oscila entre una y 
dos horas. El consumo de keroseno varía 
considerablemente con la altura. Estos avio- 
nes no pueden tomar tierra sin peligro más 
que sobre pistas de gran amplitud. Cuan- 
do ei cielo no se encuentra totalmente des- 
pejado, la navegación adquiere un' tarác- 
ter aleatorio que acentúa la elevada velo- 


cidad desarrollada. Es decir, que un fallo 
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de la radio constituye una temible posibi- 


lidad. 


Todas estas circunstancias, unidas a la 
elevada velocidad del avión, que exige reac- 
ciones psicomotrices muy agudizadas, pro- 
vocan una especial tensión nerviosa al pilo- 
tar un avión de motor de reacción. 


Una vez realizado este sucinto análisis, 
nos hallamos en condiciones de investigar 
cuáles son los factores que más especial- 
mente engendran la fatiga en los pilotos de 
esta. clase de aviones. 


Para este estudio, el método experimental 
no nos..sirve, .y no porque en principio no 
pueda conseguirlo, sino más bien por la fal- 
ta de medios materiales adaptados al fin 
perseguido. 


Desde luego que la cámara de bajas pre- 
siones permite estudiar la fatiga debida a la 


altura, o a cambios de altura repetidos, pero 


con relación a las aceleraciones, y por lo que 
respecta.a la tensión nerviosa del vueso, no 
disponemos todavía de medios adecuados. 


Además, nos falta todavía un “test” para 
la determinación de la fatiga, y más espe- 
cialmente para la fatiga nerviosa, que re- 
sulte absolutamente satisfactorio. 


Por todas estas razones .ha sido forzoso 
continuar dentro del campo subjetivo y so- 
licitar de los propios pilotos sus opiniones 
sobre estos problemas. El procedimiento no 
resulta de una gran espectacularidad, pero 


. va ganando en precisión a medida que. va 
«aumentando el número de pilotos interroga- 


dos, pudiendo comprobarse que, en la prác-- 
tica, las conclusiones a que puede llegarse: * 


con dicho método se ajustan a las previsio-: 
_ nes extraídas del análisis. de las condiciones. 


de trabajo de los pilotos.:.. 

Dé ésta forma se ha elaborado ur' cúes- 
tioñario integrado 'por una veintena de pre-- 
gurtgs, combinadas unas con otras. La bre- 





ASE A a e A a e 
vedad necesaria en un trabajo de esta clase: 
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completa de las contestaciones facilitadas a 
dicho cuestionario. Queríamos, sencillamen- 


te, subrayar los resultados más significati- - 


vos obtenidos. 


Uno de los puntos del cuestionario se ha- 
liaba formulado en la siguiente forma: 


Señálese el orden de importancia de Jos 
factores que más fatiga producen: 

— altura, 

- —cambios repetidos de altura, 
” —asceleraciones, 

—+tensión nerviosa derivada del vuelo. 
_La respuesta que podríamos considerar tí- 
pica fué la siguiente: 

1. Aceleraciones; 

22 

3. 

4,2 
- Sacando ahora los porcentajes de los fac- 


tores colocados en primer lugar en cada re- 
lación, encontramos que: 


Tensión nerviosa; 
Cambios repetidos de altura; 
Altura. 


— Un 60 por 100 de las respuestas concede 
preponderancia a las aceleraciones. 

— Un 30 por 100 de las respuestas concede 
preponderancia a la tensión nerviosa del 
vuelo. 

— Un 10 por 100 de las respuestas concede 
preponderancia a los cambios repetidos de 
altura. 

—Un (cero) O por 100 de las respuestas 
concede preponderancia a la altura. 


Esto viene a confirmar, por tanto, el redu- * 


cido papel que la altura juega en la génesis” 
de la fatiga. Papel reducido, pero no despre- 
clable, sin embargo, ya que a este respecto 
más de la mitad de los pilotos estima que. 
por encima. de los 6.000 ó 7.500 metros el vue- 
lo se hace más fatigoso. Ahora bien, la al- 
tura influye, sobre todo, al hacer al piloto 
más sensible a las aceleraciones, superpo- 
niendo entonces una anoxia anoxémica a la 
anoxia circulatoria. Y a este respecto resul- 
tan interesantes e igualmente significativas 
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las contestaciones a otro punto del cuestio-- 
nario expresado en esta forma: 


Indíquese el orden de importancia de las 


- actividades que consideren más fatigosas: 


— acrobacia a gran altura, 
— acrobacia a baja cota, - 
— navegación a gran altura, 
—navegación a baja cota. 


La acrobacia a gran altura aparece en ca- 
beza en el 68 por 100 de-los casos, seguida. 
del vuelo acrobático a baja cota, que tiene 
prioridad en un 23 por 100 de los casos. La 
navegación a gran altura, que normalmente 
no implica aceleraciones, no aparece en pri- 
mer lugar más que en el 6 por 100 de los. 
Casos. 


Esto viene a subrayar el hecho de que la. 
altura no interviene, principalmente, más 
que como agente sensibilizador de las acele- 
raciones. Estas continúan ocupando siempre: 
el primer lugar. 


Hemos visto que la tensión nerviosa del 
vuelo figuraba en segundo lugar como factor 
de la fatiga. Un 90 por 100 de las respuestas 
lo consideran importante. ¿Cómo se desglosa 
este porcentaje? 


En primer lugar figura el vuelo en forma-— 
ción y el vuelo entre nubes. Seguidamente, 
la preocupación por la reserva de combus- 
tible y la vigilancia del espacio aéreo. Por 
último, la preocupación por el funciona- 
miento del avión, y la incertidumbre sobre: 
las condiciones meteorológicas reinantes so- 
bre el punto de llegada. 


Sólo para una décima parte de los pilotos. 
la tensión nerviosa es comparable con la ex- 
perimentada volando un avión de hélice. 


La * tensión nerviosa, por tanto, resulta 


para una gran mayoría de los interrogados, 


un factor innegable | e > importante de. la fa- 
tiga. ” ; 
¿Existen oros factores? 


Desde luego; sin embargo, se trata de fac— 
tores de segundo orden, 
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Entre ellos, citemos: 


— el calor reinante en la cabina, 


—la fatiga visual derivada del deslum- 
bramiento, Ñ 


—el monótono ruido de la radio, 
— la relativa incomodidad de la postura. 


Ningún. piloto señala como factor de la 


fatiga las vibraciones, lo que no implica. ñe- 


«cesariamente su inexistencia. 


Hemos dicho que los trastornos observados 
eran consecuencia, a la vez, de la fatigá y 
de la adaptación, y quien dice adaptación 
«dice tiempo necesario para la misma. Esto 
nos lleva a estudiar un aspecto importante 
del. trabajo a bordo de un-avión con tur- 
borreactor:- el tiempo necesario para la re- 
«cuperación física, con su evidente corolario: 
la cadencia de los vuelos. 


Interrogados a este respecto, los pilotos fa- 
cilitan respuestas que varían con arreglo a 
:su edad y a su estado físico. 


“Los pilotos muy jóvenes y, sobre todo, los 
que han superado netamente la treintena, 
“parecen necesitar un tiempo de recuperación 
:más prolongado. En especial parece que al- 
rededor de los treinta y cinco años la resis- 
tencia llega a su límite para el servicio exi- 
gido en un grupo. Todo esto, evidente- 
mente, no es más que relativo, compen- 
sándose en los pilotos de más edad la dis- 
minución de su resistencia física con una 
experiencia mayor. Por otra parte, es preciso 
tener en cuenta Jas variaciones existentes 


entre un piloto y otro como casos particu- 


lares. 


En lo que sí existe casi unanimidad es en 
estimar en dos, rara vez en tres, el número 
:máximo de vuelos diarios compatibles con 
una ausencia de considerable fatiga. 


También existe acuerdo en fijar entre las 
veinticinco y las treinta horas el ritmo men- 
sual razonable de horas de- vuelo. 


Es de todo punto evidente que, tanto como 
la duración del reposo, interviene la calidad 
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ción practicada pone de manifiesto la im- 
portancia de las circunstancias materiales, 


profesionales y familiares de cada caso: 


Obligaciones profesionales ajenas al vue-: 
lo, limitadas. . 


Comodidad material en los periodos de 


descanso: 


Vida ordenada, práctica razonable del .de- 


' del mismo, y a este respecto, la investiga- 


porte, alimentación sana e idónea (y todas : 


las contestaciones recibidas subrayan los fa- 


vorables efectos del régimen alimenticio es- 


pecial vigente en PArmée de PAir”). 


Períodos de reposo “bien entendido”. 


Y, finalmente, cuidado especial prestado al 


equipo de los aviones y al equipo del piloto. 


Todos ellos son factores favorables que, 
o bien disminuyen la fatiga, o bien facilitan 
al piloto recobrarse de la misma. 


Creemos por tanto, para terminar, que es 
justo admitir, que el hombre llamado a. ma- 
nejar esta máquina rápida y compleja, a la 
vez potente y frágil, que es el avión de reac- 
ción, pague el dominio del ingenio volador, 
cuyos mandos tiene, con un desgaste par- 
ticular de su organismo. 


La experiencia demuestra que, en la gé- 
nesis de esta fatiga, predominan dos facto- 
res: ? ; 


Por un lado, la importancia de las acele- 
raciones; por el otro, la inevitable tensión 
nerviosa, cuyo grado varía con las circuns- 
tancias del vuelo. 


Llegados a estas conclusiones, no cabe 
discutir la supresión de las causas de la 
fatiga, cosa que equivaldría a suprimir los 
aviones de reacción. Parece, sin embargo, 
que sí será posible atenuarlas y, sobre todo, 
facilitar la recuperación de dicha fatiga me- 
diante la adopción de medidas racionales. 


De esta forma podrá reducirse esta espe- 
cie de prima de rescate exigida Lu el pro- 
greso técnico. 
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Lo que pueden aprender los comunistas en Corea 


Por el Comandante ROBERT B. GREENOUGH . 


En los últimos años de la tercera dece- 
na del presente siglo, el americano medio 
asistía a la creciente tensión en el Pacífico 
con escasa O ninguna preocupación. Víc- 
tima de la más insidiosa forma de propa- 
ganda — rumores deliberadamente «propala- 
dos y destinados a inducir a la apatía y a 
la indiferencia—los “U. S. A.” creían que 
nuestros antagonistas en el Extremo Orien- 
te nunca podrían aproximársenos en cuan- 
to a armamento, equipo o personal. Circu- 
laron historias sobre la ineptitud del servi- 
cio de información militar del enemigo y de 
cómo éste había copiado incautamente pla- 
nos falseados, de forma que sus nuevos 
aviones entraban en barrena en el curso de 
vuelos de prueba porque nosotros había- 
mos dibujado en aquellos planos líneas del 
sistema de aprovisionamiento del combus- 


(De Air University Quarterly Review.) 


tible por los que no podría circular éste en 
el momento de realizar el avión determina- 
das maniobras. Más adelante, nuestros pi-- 
lotos se vieron frente a los “Zeros” y se: 
supo toda la verdad. Cuando terminó la gran: 
prueba, los Estados Unidos vieron justifica- 
das sus suposiciones en parte: el comba-- 
tiente americano, efectivamente, igualaba y 
superaba a cualquiera que se le opusiera.. 
En cuanto a lo demás—el material—nos. 
habíamos equivocado en nuestros cálculos. 
y habíamos enviado a nuestra fuerza com- 
batiente a luchar con un enemigo dotado: 

de armamento superior al nuestro y al que 
se impuso solamente gracias. a su mayor 
valor y habilidad. 


Hoy en día, los Estados Unidus se en- 
frentan con la misma situación, tanto én el 
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plano psicológico como en el militar. Dos 
“wings” de caza de la U. S. A. F., el 4.” y 
el 51. han desafiado con éxito a un enemi- 
go equipado con quíntuple número de avio- 
nes de un tipo que, en algunos respectos, 
resulta superior a los nuestros en operacio- 
nes. El cómputo de victorias en combate 
aéreo se mantiene” en una proporción «de 
aproximadamente ocho a uno en favor del 
F-86 y en contra del MiG-15, y se tienen 
pruebas de que hay quienes se contentan 
con decir que “les hemos dado lo suyo”. Se 
trata de un pensamiento agradable, desde 
luego, pero que merece ser examinado ya 
que se basa en una premisa falta: la de que 
los comunistas “se están quietos” y no es- 
tán extrayendo nuevas enseñanzas de la gue- 
rra aérea coreana. Esto es palpablemente 
falso y el prescnte artículo trata solamen- 
te de formular los preceptos más sobresa- 
lientes que el enemigo ha podido captar con 
facilidud. 

Es preciso tener en cuenta dos hechos 
fundamentales. li primero, que la guerra 
aérea se ha estado librando sobre territorio 
ocupado por el enemigo, de aquí que cua- 
lesquiera pérdidas en combate sufridas pof 
uno u otro bando, con muy pocas excepcio- 
nes, hayan podido ser recobradas por el 
enemigo. El segundo, que los comunistas 
disponen.de técnicos suficientemente espe- 
. cializados para sacar provecho de la recu- 
peración de los aviones derribados, tanto 
propios como enemigos, y para evaluar las 
pruebas que éstos facilitan. . 


La pérdida de varios tipos de nuestros 
aviones bajo la acción aérea del enemigo se 
ha traducido, sin duda alguna, en la obten- 
ción pour los comunistas de material sufi- 
ciente para valorar casi todo nuestro arma- 
menlo y equipo de a bordo, así como el 
blindaje. Esta desalentadora realidad ha sido 
“conocida en los Estados Unidos por las no- 
ticias de que el enemigo empleaba aviones 
de tipo americano —especialmen'” cazas 
.F-80—evidentemente conseguidos al ser de- 
rmbados sobre su territorio y reparados has- 
la el punts ue ponerlos en condiciones de 
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utilización. A este respecto, los Estados Uni- 


_dos habían prestado ya una ayuda de enor- 


me importancia a la U. R. $. $8. Durante la 
segunda Guerra Mundial, casi cada instru- 


mento y pieza de equipo incluído en las re- 


laciones de “material reservado” fueron en- 
tregados a la Unión Soviética, al amparo 
del programa de “Préstamos y Arriendos”. 
Lo que no les fué entregado, nuestros alia- 
dos se lo procuraron por otros medios, es- 
pecialmente el B-29, con el que el Tu-4 pre- 
senta una semejanza de la: que apenas cabe 
asombrarse. En posesión de nuestro mate- 
rial secreto anterior, los comunistas han dis- 
puesto de una oportunidad sin precedentes 
para comparar los progresos realizados con 
el material recientemente capturado, y para 
evaluar las ventajas de su material propio. 
Cualquier duda que pudiera abrigarse sobre 


sus posibilidades a este respecto, tiene que 


quedar disipada si se recuerda que los co- 
munistas tienen en su poder a técnicos ale- 
manes, cuya valía es sabido que puede equi- 
pararse a la de los mejores del mundo. Lo 
que los comunistas han «conseguido desde el 
25 de junio de 1950 gracias a la posición 
favorable que han venido disfrutando, es 
mucho más que lo que nosotros hemos. 


“obtenido. Esto no es sino una consecuencia 


natural del hecho de que ellos han puesto 
buen cuidado en operar exclusivamente so- 
bre su propio territorio. Por ejemplo, a es- 
tas alturas deben de haber evaluado a fondo 
la cuestión de las ventajas respectivas de: 
la elevada cadencia de tiro de la ametralla- 
dora calibre 12,7 mm. de los F-86 frente a. 
la cadencia de fuego de los cañones, más 
lentos y pesados, de 37 y 23 mm. del MiG-15, 
ya que han podido hacerse con cazas de in- 
terceptación de ambos bandos derribados 
sobre su territorio, Este problema tiene ma- 
yor alcance que el de la determinación res- 
pectiva de la probabilidad de lograr im- 
pactos con uno u otro tipo de armamento en 
condiciones de combate. Más importancia 
tiene, por ejemplo, el volumen de daños es- 
tructurales ocasionados por cada tipo de 
proyectil y la determinación de qué canti- 
dad de daños se precisa para conseguir 'de- 
rribar al avión de que se trate. Tomando 
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como base las conclusiones a que conducen. 


fales investigaciones, cabe planear modifi- 
caciones en los aviones y cambios en el 
blindaje de los mismos. La vulnerabilidad 
de los depósitos de combustible, motores y 
cabina del piloto, los puntos débiles de la 
estrutura y las características dinámicas de 
los aviones... todo ello ha sido revelado al 
enemigo sin que los técnicos del Mando de 
las NN. UU. adquiriesen conocimientos aná- 
logos con respecto al material del enemi- 
go. Esto, a su vez, afecta vitalmente al pro- 
cedimiento y ángulo de ataque, método de 
evasión y demás procedimientos tácticos 
anejos. 


Los comunistas, por tanto, han disfrutado 


de gran ventaja en cuanto a información 


técnica. se refiere, además de ocupar una 
“silla de pista” desde la que contemplar la 
aplicación práctica de nuestros procedi- 
mientos operativos. Es inconcebible que es- 
tas ventajas no hayan motivado cambios en 
sus conceptos sobre organización y empleo. 
Todos estos cambios no se han hecho pa- 
lentes por ahora, pero sabemos, por ejem- 
plo, que la Fuerza Aérea de la China roja 
ha demostrado una mayor preocupación por 
el concepto de “control del espacio aéreo” 
de lo que hubiera podido esperarse, a' me- 
nos que sus asesores soviéticos hubieran re- 
cibido la consigna de experimentarlo, 


Durante la segunda Guerra Mundial, y 
después de la misma, el concepto elásico de 
la misión correspondiente a la Fuerza Aérea 
soviética era el apoyo a las fuerzas terres- 
tres, conceplo que relegaba a las unidades 
aéreus—bajo el control operativo del jefe de 
las fuerzas terrestres—al papel de una ar- 
tillería móvil en extremo y de largo alcan- 
ce. El aislamiento del campo de batalla y 
el efecto de choque (shock effect) pare- 
cian haber constituido las metas principa- 
les. Corea tiene necesariamente que haber 
provocado una revalidación de este concep- 
to, si es que no había tenido lugar anterior- 
mente. El hacer hincapié los rusos, en la 
actual postguerra, en la producción del 
MIG, no indicaba necesariamente que hu- 
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bieran comprendido la necesidad del con- 
trol del espacio aéreo para operaciones ofen- 
sivas o cualquier otra nueva atirmación del 
papel de las unidades aéreas. Este caza de 
interceptación de propulsión a chorro pa- 
rece que fué proyectado, en principio, para 
la defensa aérea de la U. R. S. S. Sea como 
fuere, la prueba de la eficacia relativa de 
la interdicción y apoyo aeroterrestre de las 
Naciones Unidas, lograda actualmente sin 
gran oposición enemiga, tiene que haber 
motivado una nueva apreciación soviética 
de la guerra aérea. La primera y principal 
lección la ha constituído que el dominio del 
aire constituye un requisito previo que ha de 
cumplirse antes de destinar a los aviones a 
desempeñar olro tipo de misiones. 


Desde el comienzo de la guerra aérea co- 
reana, el Mando de las NN. UU. disfrutó 
de una relativa superioridad aérea, y los 
comunistas se han venido manteniendo a la 
defensiva. Se les impidió el acceso a los 
aeródromos: avanzados y de aquí que sus 
aviones de ataque a objetivos terrestres (el 
T-10 dispone de un radio de combate de 
sólo 165 millas náuticas) hayan resultado 
inútiles en dicho papel. Además, la conti- 
nua interdicción aliada de todos los aeró- 
dromos nortecoreanos al S. de la zona del 


- río Yalu, ha venido a limitar la meta y tipo 


de operaciones de otros aviones de modelo 
soviético, concentrándose el esfuerzo, prin- 
cipalmente, en el empieo del MiG-15. En los 
últimos dieciocho meses, por tanto, .ha po- 
dido observarse un esfuerzo aéreo comunis- 
la dedicado casi por completo a intentar 
arrebatar a los F-86 el control del aire, con 
el fin de que la zona de operaciones pudie- 


. ra ser desplazada hacia el Sur. Las ense- 


fñanzas extraídas de este intento correspon- 
den principalmente al campo de la táctica 
y de la maniobra, quedando fuera de los lí- 
mites del presente artículo. Ahora bien, todo 
parece indicar un cambio en el concepto 
general de la misión del poder aéreo comu- 
nista: éste está siendo actualmente dedica- 
do, más que nada, a conseguir un fin que 
no es otro que el dominio del aire. 


Con este cambio en el concepto de la mi- 
sión del poder aéreo comunista, es probable 
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que el estrecho control ejercido por el jefe 
de las fuerzas terrestres sobre las unida- 
des aéreas haya terminado. Esta manifes- 
tación se basa principalmente en la ausen- 
cia de un plan uniforme de apoyo y de- 
fensa de los objetivos militares terrestres de 
los comunistas, incluso .en las proximida- 
des de la zona de actuación óptima de los 
MiG-15. Más bien ' 
podría decirse 
que el jefe “aéreo 
se ha adueñado 
de un grado de 
autonomia bajo 
el cual está tra- 
tando de formu- 
lar su propto con- 
cepto de la de- 
fensa y el alaque, 
con independen- 
cia de los dictados 
de un jefe de 
fuerzas terrestres. 


La naturaleza 
limitada de_la ba- 
talla aérea sobre 
Corea del Norte, 
confinada actualmente, en general, al re- 
ducido espacio aéreo que se extiende al 
Norte del río .Chongchon, ha planteado 
otro problema de organización: que los 
comunistas parecen hallarse en proceso 
de resolución. La integración y control 
del radar de interceptación por control 
terrestre y radar de gran alcance, jun- 
tamente con su coordinación con la caza 
de interceptación, han facilitado a los co- 
munistas valiosa experiencia en el campo 
de las operaciones de interceptación. El con- 
trol táctico de aviones en número relativa- 
mente elevado y concentrados sobre una re- 
ducida zona, no queda todavía plenamente 
dentro de sus posibilidades, en especial du- 
rante la noche y con mal tiempo, pero las 
enseñanzas extraídas de este tipo de ope- 
raciones se ponen de manifiesto con los 
persistentes, aunque en gran parte inefica- 
ces, esfuerzos del enemigo en el campo de 
la interceptación nocturna. 
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El aparente cambio registrado en el con- 
cepto general de la misión, más arriba se- 
ñalado, ha conducido, por fuerza, a un cam- 
bio en los planes a seguir. Donde, en el 


_pásado, el principio de “masa” requería la 


concentración de.aviones sobre una zona te- 
rrestre dada en apoyo a las fuerzas de tie- 
rra, la actual postu:a defensiva a lo largo 

del río Yalu está 
proyectada para 
el objetivo limi- 
tado de la defen- 
sa de una zona- 
objetivo bien de- 
finida y relativa- 
mente pequeña. 
Aunque el eleva- 
do número de 
aviones de todos 
los tipos actual- 
mente destacados 
en Manchuria su- 
pone.una amena- 
za en extremo 
real, la mayor 
parte de los avio- 
nes son cazas 
MiG-15, de interceptación principalmente. 
Todo parece indicar que esta composición 
de las fuerzas aéreas comunistas en Man- 
churia ha sido prevista principalmente para 
la defensa de las importantísimas instala- 
ciones enclavadas en dicha zona, 


Es preciso tener en cuenta que todas las 
conclusiones acerca de los planes comunis- 
tas han sido alcanzadas siguiendo exclusi- 
vamente un proceso deductivo. Faltan total- 
mente pruebas que confirmen dichas con- 
clusiones. Sin embargo, determinados pro- 
cedimientos de actuación que han podido 
observarse, como el relevo por turno de las 
unidades aéreas que son lanzadas al com- 
bate, relevo que tiene lugar al cabo de un 
período de tiempo relativamente corto, in- 
dican que el mando -combinado comunista 
se preocupa de desarrollar un programa in- 
tensivo de instrucción de combate en el que 
el factor cuantitativo tiene más importan- 
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cia que el cualitativo. Esta conclusión se 
desprende de la naturaleza de las opera- 
ciones aéreas de los comunistas sobre Co- 
rea durante el período comprendido entre 
noviembre de 1951 y abril de 1952, período 
en el que los comunistas alcanzaron un pro- 


medio de 2.000 salidas diurnas mensuales ' 


con sus MiG. Solamente una pequeña frac- 
ción de estos aviones trabó combate con los 
de las NN. UU., pareciendo despegar el res- 


to de los mismos en misiones de instrue- 


ción mediante la observación. La gran activi- 
dad de las unidades de caza de reacción de 
los ejércitos aéreos comunistas en el otoño 
de 1951, la acelerada conversión de las uni- 
dades de cazas con motor de émbolo en uni- 
dades de aviones de reacción en los ejérci- 
tos aéreos de los países satélites en 1952, y 
la relativa disminución de la actividad de 
los MiG desde mediados de abril del mismo 


año, resultan cosas difíciles de explicar. Re- * 


lacionándolas entre sí, presentan, por lo me- 
nos, un indicio no carente de lógica de que 
la conducción de la guerra aérea coreana 
forma parte de un plan comunista, estra- 
tégico más bien que táctico, destinado a la 
formación de cuadros bien entrenados, con 
vistas a colocar en condiciones de combale 
a la totalidad de sus amplias fuerzas aé- 
reas. 


Los comunistas, además, tienen que haber 
quedado impuestos en otra faceta del pla- 
neamiento estratégico al enfrentarse con el 
problema logístico del abastecimiento de pe- 
tróleo y piezas de repuesto, así como de avio- 
nes, para sostener la guerra coreana. De- 
jando a un lado el ineludible factor distan- 
cia—factor que, en tiempos, era conside- 
rado insuperable por ciertos sectores de la 
opinión—tuvo que resolverse el problema de 
desarrollar fuentes indígenas de abasteci- 


miento y entretenimiento. Hasta la fecha. 


Di 


nada indica que este problema no haya sido 
resuelto; antes bien, del continuo relevo de 
unidades, sumado a la satisfacción de las 
necesidades normales de las unidades co- 
munistas en Siberia, mejor podría decirse 
que el apoyo logístico coreano de hoy en día 
ha sido planeado de forma adecuada y su- 
ficiente. ; 
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El sostenimiento de un nivel adecuado de 
abastecimientos no ha planteado problemas 
insuperables. El resultado primordial de dos 
años de actividad bélica lo ha constituido 
el que los comunistas han aprendido la ne- 
cesidad de la constitución de reservas de 
material, Que han aprendido esta lección lo 
prueban las continuas operaciones sobre 
Corea del Norte, simultaneadas con un in- 
cremento de la labor de instrucción en Man- 
churia y en el resto de China y con los 
ocho días de actividad sostenida del pasado 
agosto. Todavía se encuentran nuevas prue- 
vas en las recientes informaciones recibi- 
das sobre un incremento general de efecti- 
vos en el seno de la Fuerza Aérea de la 
China comunista. 


Por el contrario, en el campo del planea- 


«miento táctico, los esfuerzos comunistas han 


resultado vagos y sin ajustarse, al parecer, 
a un plan uniforme. Que esto derive de res- 
tricciones impuestas a los jefes locales por 
CC. GG. superiores o que se deba a la na- 
turaleza de las relaciones entre chinos y 
nortecoreanos y sus “asesores” soviéticos, es 
cosa que se desconoce. Lo único que puede 
decirse es que la reacción comunista a los 
ataques aéreos de las NN. UU. no ha sido la. 
que hubiera podido pronosticarse. Durante 
la primavera del año en curso, se observó 
cierta tendencia a inlerceptar a los caza- 
bombarderos de las NN. UU., al N. del río 
Chonggchon. Sin embargo, la central hidro- 
eléctrica de Suiho, a menos de 65 kilómetros 
del complejo de Antung, se vió sin prolec- 
ción. Diez minutos antes del primer ataque 
contra dicha central se observó la presencia 
de unos doscientos MiG-15 en los aeródro- 
mos de la zona fronteriza, sin que éstos rea- 
lizasen salida alguna de carácter defensivo. 


Tras la llegada al teatro de operaciones, 
en diciembre de 1930, de los F-86, las zo- 
nas de ataque de los comunistas fueron res- 
tringiéndose graduaimente. La superioridad 
aérea de las NN. UU., incluídas misiones 
de interdicción contra los aeródromo de Cou- 
rea del Norte, obligó al enemigo a situar sus 
aviones al otro lado del río Yalu. No obs- 
tante, la pérdida de las bases avanzadas -no 
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explica por completo la limitación de su es- 
fuerzo aéreo defensivo a la zona enclava- 
da al N. del río Chongchon. El radio de 
combate del MiG-15 le permite llevar a cabo 
operaciones hacia el Sur, hasta -la propia 
“línea de bombardeo”, y en una ocasión es- 
tos aviones defendieron con éxito la región 
situada immediatamente al N. de Pyon- 
egyan. De esta forma, las actuales zonas de 
actividad aérea las eligen los comunistas y, 
como ya se ha dicho, el esfuerzo defensi- 
vo es, en conjunto, de carácter esporádico y 
no se ajusta á plan uniforme alguno. En 
determinadas circunstancias, sin embargo, 


pueden predecirse los resultados de la pe-- 


netración diurna de. los aviones de las Na- 
ciones Unidas; los aviones aliados de bom- 
bardeo medio no atacan ya el NO. de Co- 
rea durante el día, y los cazabombarderos y 
aviones de reconocimiento requieren una 
considerable “pantalla” o escolta de cazas 
F-86 cuando se encuentran en Jas zonas de 
acción de los MiG. 


En general, puede decirse que el enemi- 


go ha aprendido que, de momento, y bajo 
su actual concepto operativo, sus misiones 
aéreas han de limitarse durante el día a 
objetivos prometedores. En los últimos me- 
ses, sus esfuerzos han consistido principal- 
mente en ataques de pasada única contra 
cazabombarderos y P-86, cuando las proba- 
bilidades de éxito se hallaban considera- 
blemente a su favor. En recientes semanas, 
esta táctica ha incluído ataques directos con- 
tra aviones con motor de émbolo de las Na- 
ciones Unidas tras la pantalla de los P-86. 
(Esta última táctica es prueba de la efica- 
cia de las redes de radar de gran alcance 
y de radar de interceptación por control te- 
rrestre del enemigo.) Los terribles resultados 
para el enemigo de un cambio de este plan 
de acción generalizado, puestos de mani- 
fiesto por las pérdidas 'sufridas en los-ocho 
primeros días de agosto, en que realizaron 
673 salidas con un costo de 44 MiG destruí- 
dos o dañados, eran evidentes por sí mis- 
mos y los comunistas han vuelto a su an- 
tigua táctica de «actividad limitada... 


La actividad nocturna enemiga se ha ajus- 
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tado a un esquema distinto: corto número 
de aviones —de hélice en su mayor parte—- 
volando sobre la totalidad del territorio co- 
reano llegando, hacia el Sur, hasta la línea 


- de bombardeo. El esfuerzo aéreo nocturno ha 


sido, en general, conuna sola excepción, in- 
eficaz en extremo. Aunque los comunistas han 
dirigido insistentemente sus aviones hasta 
la vecindad de los aviones incursionistas de 
las NN. UU., las pasadas de ametrallamien- 
to han sido relativamente pocas y Con es- 
caso o nulo efecto. La explicación obvia de 
la ineficia de este esfuerzo la constituye el 
que, hasta la fecha, el enemigo parece no 
haber utilizado el equipo de radar de inter- 
ceptación de a bordo que pueda poseer. La 
única misión de interceptación nocturna 
realizada con éxito contra los bombarderos 
medios de las Naciones Unidas tuvo lugar 
en una noche de luna clara, con buena vi- 
sibilidad. Esto no puede por menos de ha- 
ber subrayado al enemigo la necesidad de 
contar con equipo de interceptación para las 
misiones nocturnas y con cualquier clase de 
tiempo. Mientras tanto, el enemigo, indu- 
dablemente, ha estado aprovechando cuan- 
tas -oportunidades ha tenido de evaluar el 
equipo de este tipo utilizado por la U.S. A. F. 


En el momento en que se escriben es- 
tas líneas, la proporción de pérdidas en com- 
bate aéreo es, aproximadamente, de ocho a 
uno a favor de los. pilotos de las Naciones 
Unidas. Descartando. por un momento el 
factor psicológico de la lucha de “Libertad 
frente a Esclavitud”, ha resultado evidente 
que uno de los factores que influyen en 
esta desproporción de las pérdidas sufridas 
por los comunistas lo constituye la instruc- 
ción. El que los pilotos de las NN. UU., vue- 
lan mejor y maniobran mejor que sus ad- 
versarios es cosa que tiene que resultar per- 
fectamente clara incluso a los ojos llenos 
de prejuicios de los jefes enemigos. Esto no 
quiere decir que todas y cada una de las 
unidades de las fuerzas aéreas de las Nacio- 
nes Unidas puedan considerarse mejores 
que todas y cada una de las unidades co- 


 munistas. Por ejemplo, algunas unidades de 


MiG-15 han demostrado ser excelentes. Por 


499 


REVISTA DE AERONAUTICA 


el contrario, se han registrado abundantes 
“casos de cazas MiG que entraron en barre- 
na sin motivo aparente, así como de piio- 
tos enemigos que apuntaron sus armas de- 
masiado alto o que abrieron fuego cuando 
el blanco se encontraba fuera de su alcan- 
ce. Esta persistente disparidad en la destre- 
za de los pilotos comunistas ha de alribuir- 
se al hecho de que los criterios y métodos 
de instrucción soviéticos conocidos, son in- 
feriores al mini- 
mo «prescrito pa- 
ra los niveles de 
instrucción en las 
fuerzas de las Na- 
ciones Unidas. 


Ha de suponer- 
se que los soviets 
y sus subordina- 
dos salélites se 
han percatado de 
lo inadecuado de 
la formación aca- 
démica anterior a 
la instrucción de 
combate de sus 
pilotos. Menos evi- 
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tados ya citados. Este brusco cambio en la 


actividad aérea indica que el enemigo dis- 


ponía de nuevos pilolos a los que conside- 
raba debidamente instruídos. No pudo equi- 
vocarse más en sus cálculos. 


Otro factor de la superioridad. de la avia- 
ción de las NN, UU. merece ser citado su- 
cintamente. Débase a instrucción, a tradi- 
ción o a confianza en su misión, los pilotos 
de las NN. UU. han superado siempre a sus 
adversarios, pese 
a encontrarse ge- 
neralmente en 
acusada inferiori- ' 
dad numérica. Lo 
mismo. si se en- 
Trentaban con 
mayor número de 
aviones o con 
aviones de carac- 
terísticas superio- 
res, los pilotos de 
las NN. UU. han 
sabido atacar y 
salir adelante, ca- 
raclerísiica desta- 
cadamente ausen- 
te en la mayor 





dente resulta que 

se hayan dado pasos en orden a mejorar 
este estado de cosas. Ya se ha sugerido en 
el presente artículo la idea de que una ex- 
piicación del plan de combate de los MiG 
durante la última parte de 1951 y pri- 
meros de 1952, pudiera ser que los comu- 
nistas se encontrasen dedicados a facilitar 
a futuros cuadros de instructores una breve 
experiencia de combate. 


De ser acertada esta suposición, cons- 
tituiría una prueba—si es que se necesi- 
tan pruebas—de que el enemigo ha esta- 
do sacando provecho de sus dos años de 
guerra aérea en Corea. A este respecto, los 
combates aéreos de los primeros ocho días 
de agosto pasado, pueden indicar que la opi- 
nión que los comunistas tenían en cuanto a 
su prepuración para el combate todavía. de- 
jaba algo que desear. Los MiG fueron lan- 
zados en superioridad numérica abrumado- 
ra contra los F-86, con los terribles resul- 


parte de los pilo- 
tos del enemigo. La táctica utilizada más 
frecuentemente por el enemigo hasta aho- 
ra ha sido la de ataques de pasada úni- 
ca, en la que el elevado techo del MiG 
se utilizaba para realizar la pasada de ame- 
trallamiento, seguida de un alejamiento ace- 
lerado del lugar del combate. 


En el campo de la instrucción de equipos 
terrestres, los comunistas han dado pruebas 
de haber aprendido ciertas lecciones, al me- 
nos en parte. Basándonos nuevamente en de- 
ducciones, los comunistas parecen contar con 
cierto grado de conocimientos -técnicos de 
orden práctico, ya que han podido sostener, 
durante un período de seis meses, un prome- 
dio de 2.000 salidas mensuales, con la cifra 
máxima de casi 4.000 duranle diciembre 
de 1951. 


Consideradas a la luz del número de 
aviones disponibles, estas cifras no suponen 
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una proporción de salidas siquiera aproxi-. 


mada a la de utilización del material ameri- 
cano, pero sí revelan la posibilidad de igua- 
lar o incluso superar el número total de 
nuestras salidas. Suponiendo que este soste- 
nimiento sigue el mismo plan de otras acti- 
vidades tácticas en la guerra coreana, pode- 


mos creer que probablemente se ha llevado :- 
a cabo, en gran parte, por personal indíge-. 


na, bajo supervisión soviética. Esto se ha- 
llaría conforme con la política soviética de 
instruir a personal de los países satélites 
para que se encargue de diversas funciones 
técnicas con la mayor rapidez posible. Lle- 
gados a este punto, deberá observarse que, 
como resultado de la pasada guerra, los ru- 
sos aprendieron una gran" lección que la 
guerra de Corea ha venido a subrayar: al 
concentrar los esfuerzos principalmente so- 
bre un tipo de avión solamente, tal como el 
MiG-15, los problemas de la instrucción se 
simplifican considerablemente. Prueba del 
incremento registrado en materia de per- 
sonal instruído la constituye el hecho de 
que la mayor parte de los aviones de re- 
acción que aparecen en el complejo de 
: Antung se cree, actualmente, que se en- 
cuentran en aquel conjunto de aeródromos, 
con dicho complejo como base. Durante 
algún tiempo se tuvo la impresión de que 
estos aeródromos eran utilizados, principal- 
mente, como bases de apoyo para las opera- 
ciones sobre Corea, y, antes de esto, la fluc- 
tuación en el número de aviones destacados 
en los aeródromos fronterizos indicó que los 
comunistas se veían precisados a trasladar 
sus aviones a bases del interior para. todo 
lo que no fueran reparaciones sencillas. Am- 
bos sistemas dieron por resultado una re- 
ducción—como era de esperar—en cuanto a 
- rendimiento combativo y disponibilidad de 
aviones. El último cambio registrado tiende 
a indicar la existencia de una organización 
de entretenimiento y demuestra no solamen- 
te que los comunistas disponen actualmente 
de tales unidades, sino también que se han 
percatado de las ventajas de proceder a tal 
actividad de entretenimiento en sus aeródro- 
mos avanzados. y 
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Tal vez el presente artículo haya tenido su 
utilidad si ha sabido poner de manifiesto 
que' los comunistas han dispuesto de una 
vasta oportunidad para extraer valiosas en- 
señanzas de la actual guerra aérea coreana. 
Los dos campos de experiencia a que se ha 
referido este artículo son el militar y—muy 
brevemente—el psicológico. Militarmente, los 
comunistas han dispuesto de tiempo para 
determinar, evaluar e idear contramedidas 
frente a las NN. UU., especialmente la 
U. $. A. F. su táctica y empleo de las fuer- 
zas aéreas. No hace al caso el que hayan 
demostrado o no los comunistas, hasta ahora, 
que pueden hacer frente con éxito a los pro- 
cedimientos de actuación de los aliados (la 
mayor parte de. las pérdidas aéreas de las 
NN. UU. lo han sido bajo el fuego de la 
artillería antiaérea, no bajo el de la caza 
enemiga). Ningún jefe de la U. S. A. F. do- 
tado de buen sentido cree que el enemigo 
haya realizado un esfuerzo máximo con su 
mejor material. La técnica del “ratón y el 
gato” de los comunistas es demasiado bien 
conocida. Mientras, se está elaborando y for- 
mulando la mecánica—mando, E. M., logís- 
tica, entretenimiento, abastecimiento y pro- 
blemas anejos—de un considerable esfuer- 
zo en el aire contra lo mejor del poder aéreo 
de las NN. UU. 


En el campo de la moral, de la psicología 
o, simplemente, en la persecución de un fin, 
los comunistas han aprendido también algo. 
Ya se hizo breve mención a la táctica de pi- 
cado, ataque directo y persistencia en el ata- 
que de los pilotos de las: NN. UU. Lo dicho 
es de aplicación a los pilotos australianos, 
surafricanos, británicos y americanos que 
operan sobre Corea del Norte. Es la única 
ventaja que los comunistas todavía no han 
logrado superar. Cualquiera que sea su mi- 
sión o el tipo de avión volado, los pilotos de 
las NN. UU. han dado al enemigo pruebas 
abundantes de que pueden alcanzar y al- 
canzarán su objetivo. Hasta que acepten el 
reto de capacidad, planeamiento y valor ex- 
traordinario de las unidades aéreas de las 
NN. UU., los comunistas continuarán care- 
ciendo del dominio del aire. 
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El ataque 


Existe el peligro de que el familiarizarse 
con las sensacionales noticias relativas a los 
efectos de la bomba atómica pueda llegar 
a velar la realidad de su verdadera potencia. 


Muchos informes confusos han sido pu- 
blicados a este respecto. Las munifestacio- 
nes de que una sola bomba atómica podria 
provocar la destrucción de Londres, con- 
trasta con aquellas otras declaraciones, se- 
gún las cuales los efectos de la bomba ató- 
mica se han exagerado. Los alentadores in- 
formes de que la amplitud de los daños pro- 
vocados por la bomba atómica en Hiroshi- 


ma fué ocasionada por la endeblez de las . 


edificaciones japonesas no toman en cuen- 
ta, sin embargo, los graves desperfectos que 
la explosión de la misma produjo en edifi- 
cios de hormigón armado situados «a unu 
milla de distancia. La realidad es, en ver- 
dad, poco agradable. La bomba atómica ha 
transformado al avión de bombardeo estra- 
tégico en un arma mortífera que puede ases- 
tar un golpe decisivo a la nación más po- 
tente del mundo, en el término de un par 
de días. Este hecho ha transformado el ae- 
ródromo en uno de los elementos más vita- 
les del potencial bélico de un país. Hasta 
que los proyectiles dirigidos sustituyan a los 
aviones, el aeródromo corriente que hoy día 
conocemos, será la base desde la cual par- 
tirán las ofensivas de aviones cargados con 
bombas atómicas, o desde la cual podrán 
operar los aviones de caza de defensa frente 
a la amenaza de los bombardeos nucleares. 
Por consiguiente, los aeródromos constitui- 
rán evidentemente uno de los primeros ob- 
jetivos de la guerra en el futuro. Las expe- 
riencias que nos proporcionó la pasada 
guerra, nos indican, que para que un aeró- 
dromo quede efectivamente cerrado al trá- 
fico, utilizando bombas corrientes, serán ne- 
cesarios fuertes y repetidos ataques contra 
el mismo. Por consiguiente, la contingencia 
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a un aeródromo 


(De Royal Atr Force.) 


de que el aeródromo puede llegar a ser un 
valioso objetivo para un bombardero atómi- 
co, no puede dejar de ser tomada en consi- 
deración. Aun cuando muchos detalles del 
tipo y utilización de este arma continúan 
secretos, se ha publicado lo suficiente por 
Ja Comisión de Energía Atómica de los Es- 
tados Unidos de .América (1), sobre la base 
de la experiencia obtenida en las pasadas 
explosiones «atómicas, para poder predecir 
con exactitud aproximada los efectos que la 
bomba atómica podría tener sobre un obje- 
tivo constituído por un aeródromo. 


Un aeródromo .consta fundamentalmente 
de pistas de aterrizaje y despegue, de las 
instalaciones y servicios—para los cuales en 
tiempo de guerra puede bastar un mínimo-.. 
así como del material y elementos auxilia- 
res del vuelo. El único de estos elementos 
que no puede ser rápidamente sustituido o 
improvisado en la guerra, es la pista de ate- 
rrizaje y despegue. Las presiones de los 
neumáticos de los modernos aviones son tan 
elevadas que no pueden actuar éstos sin te- 
ner pistas adecuadas, por lo que, a falta de 
las mismas, los aviones son prácticamente 
inservibles. Si bien ante un ataque atómico 
se produciría un elevado número de bajas 
en aviones y personal, reduciéndose mo- 
mentáneamente en proporción a él el po- 
tencial aéreo, podría procederse fácilmente 
a la sustitución del personal y material, lo 
que permitiría una. rápida recuperación del 
poder ofensivo de la Fuerza Aérea atacada. 
En cambio, los desperfectos graves acaeci- 
dos en las pistas de aterrizaje de un moderno 
aeródromo pueden constituir la garantía 


(1) “The Efect of Atomic Weapons”. Publi- 
cado por la Comisión de Energía Atómica y 
por el Departamento de Defensa de los Esta- 
dos Unidos de América. 
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de haber impedido la utilización por el ad- 


versario de aviones modernos. 


Las aseveraciones con respecto a los pro- 


bables efectos de una bomba atómica debe- 
rán basarse en la que fué utilizada en 
Hiroshima y Nagasaki, cuyo equivalen- 
te sería una bomba T. N. T. de 20.000 
toneladas. Estas bombas, sin embargo, fue- 
ron relativamente 
ineficaces a Causa : 

de que la desinte- a 
gración del mate- 
rial utilizado fué 
incompleta. Estes 
cálculos estár, 


pues, basados, en es Es 


posibilidades mi- 
nimas. Cuando !a 
bomba atómica 
explosiona, se pi'o- 
duce una racia- 
ción de calor que 
hace que el aire 
circundante 
torneincandescen- 

te, y durante el período de un segundo, se 
forma una bola de fuego de unos 450 pies de 


se 


radio. Esta bola de fuego, que contiene los 


productos vaporizados de la: desintegración, 
se eleva rápidamente a la estratostera, for- 
mando la característica nube en forma de 
seta, de extraordinaria radiactividad. Salvo 
que la bomba haya hecho explosión a una 
altura inferior a 450 pies, haciendo que la 
bola de fuego producida entre en contacto 
con la superficie terrestre, no se producirá 
una contaminación radiactiva del objetivo. 
Por consiguiente, si un aeródromo es ataca- 
do por una bomba atómica que haya explo- 
sionado por encima de los 450 pies, los efec- 
tos directos de la bomba en cuestión se limi- 
tarán a la onda expansiva, fogonazo y ra- 
diactividad emitida dentro de los diez segun- 
dos que sigan a la explosión. Con objeto 
de conciliar la devastación de una zona má- 
xima sobre el terreno y de ampliar los efec- 
tos, en general, de la bomba, las atómicas 
lanzadas sobre el Japón hicieron explosión 
a 2.000 pies de altura. 


En un ataque similar sobre un aeródro- 
mo, las precauciones contra la onda expan- 
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“siva horizontal resultarían ineficaces, debi- 


do a que dada la zona relativamente pe- 


- queña constituida por el aeródromo y sus 
- “nstalaciones, la mayor parte de la onda ex- 


pansiva avanzaría en dirección descendente 
sobre las cubiertas de los edificios y hanga- 
res. Juzgando los efectos de las bombas lan- 
zadas sobre el Japón, los edificios de los 
aeródromos y los 
aviones dispersos 
por el campo, re- 
sultarían serla- 
mente averiados 


























pansiva a dos mi- 
llas del lugar de 
la explosión. El 
togonazo traería 
consigo la infla- 
mación de miate- 
riales combusti- 








las maderas, y sal- 


SE tuviera 
protección, resultaría con quemaduras a dis- 


tancias similares. También se podrá produ- : 


bles, tales como: 


Ls por la onda ex-. 


vo que el personal ' 
la debida - 


cir ceguera temporal en el personal que ha- ' 


va contemplado el fogonazo. 


Las tuberías y servicios colocados bajo 


_ tierra podrían escapar probablemente a 


las averías, pero la extensa rotura de las 
principales de conducción de agua sobre 
tierra, complicarían la extinción de incen- 
dios aun cuando las instalaciones extintoras 
no resultaran averiadas. El número de bajas 
sería probablemente muy elevado. La su- 
perficie del terreno, dentro de un radio de 
800 metros, quedaría completamente devas- 
lada, siendo ineficaces dentro de este radio, 
cualquier medida de protección que no sea 
un refugio a gran profundidad. Solamente el 
10 por 100 ó menos del personal existente en 
esta zona sobreviviría a la explosión. Más 
allá de este radio de 800 metros podrán las 
medidas protectoras adoptadas comenzar a 
tener efecto en la reducción del porcentaje 


de mortalidad. Las bajas acaecidas entre el 


personal, se producirían probablemente en 
su mayoría por la metralla, por los incen- 
dios provocados y por lás quemaduras del 
fogonazo de la explosión, así como por la 
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radiactividad inicial ocasionada como con- 
secuencia de la explosión. El uso de pan- 
* tallas protectoras podría proteger al perso- 
nal contra los efectos del fogonazo, pero se 
necesitaría una mejor protección contra la 
radiactividad inicial. Frente a ésta, serían 
necesarias 16 pulgadas de hormigón para 
proporcionar seguridad a una distancia del 
punto de explosión de 800 metros, y sin pro- 
tección, la radiactividad emitida resultaría 
generalmente fatal en un radio aproximado 
de 1.200 metros. El factor significativo es, 


sin embargo, que el elemento más impor- 
tante del aeródromo, que está constituído, 
como ya hemos dicho, por las pistas de ate- 
rrizaje y despegue, escaparía sin desperfer- 
to alguno, y en el momento en que desapa- 
reciera la radiactividad residual de la 
superficie del aeródromo, podría ser éste 
utilizado de nuevo para los despegues y ate- 
rrizajes. Bastaría únicamente con sustituir 


los aviones averiados y reponer las bajas ' 


entre el personal. El tiempo que se tardase 
en hacerlo, sería el necesario para que la 
base aérea atacada' recobrase de nuevo su 
actividad. Conviene hacer resaltar que el 
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alaque a un aeródromo con una bomba 
atómica de exp:osión en el aire, podría ser 
empleado por un enemigo que esperase uli- 
lizar el aeródromo al cabo de pocas horas. 


El cuadro cambia totalmente cuando se 
trata de una bomba que haga explosión des- 
pués de haber penetrado en la superficie 
terrestre. 


La energía producida por la deflagración, 


. sería comparable a la desarrollada por un 


terremoto de intensidad media, proporcio- 





nando la experiencia que se tenga de estos 
movimientos sísmicos, útiles datos para el 
cálculo teórico de los resultados que se al- 
canzarían por la explosión de una bomba 
utómica. Una del tipo de las lanzadas en el 
Japón, debería penetrar en el terreno a una 
profundidad de 600 pies para que los efec- 
tos de la. explosión se mantuviesen bajo la 
superficie terrestre, y parece improbable 
que puedan conseguirse penetraciones de 
dicha magnitud. Una explosión a esta pro- 
fundidad produciría únicamente efectos sís- 
micos, provocando serios daños en las es- 
tructuras de los edificios en un radio que 
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variaría en relación con la naturaleza del 


suelo de la zona en cuestión. Se puede dar 
como cifra media. un radio de 1.000 metros. 
Como es lógico, en tales casos esta explo- 
sión no iría seguida del fogonazo ni de la 
radiactividad sobre la superficie. Pero lo 
más probable es que una .explosión bajo 
tierra de la bomba alcance una profundidad 
aproximada de hasta 50 pies, en un tipo 
medio de terreno. En estos casos, el fogo- 
nazo y la radiaclividad inicial serían imsig- 


nilicantes, y los efectos de la onda expan- . 


siva serían la mitad de los que se consegui- 
rían mediante una bomba de explosión 
en el aire, si bien se produciría un Ccrá- 
ter de 800 pies de diámetro y 1.000 de pro- 
íundidad. El péso de la tierra contenida 
en este cráler podría calcularse. aproxima- 
damente en medio millón de toneladas. La 
- mayor parte de dicha tierra lanzada por la 
explosión, sería altamente radiactiva y con- 
—taminaría gravemente la zona sobre la que 
cayera, en dependencia, como es natural, de 


la fuerza y dirección del viento. Para una . 


intensidad de éste de 20 millas por hora, la 
zona afectada sería de 4 millas a favor del 
vienlo y bres cuartos de milla en contra del 
mismo. El propio cráter quedaría provisto 
de una elevada contaminación radiactiva, 
que solo iría desapareciendo poco á poco. 
Esto impediría el acceso al cráter durante un 
período prolongado, probablemente varias 
semanas. De aqui se desprende claramente 
que si el cráter se ha producido en las pro- 
pias pistas del aeródromo o en las proximi- 
dades de las mismas, la utilización de la 
base quedaría vedada por un largo período 
de tiempo. Incluso en el caso de que el cráter 
no suponga la inutilización del campo, la 
zona afectada por el material o tierra ra.- 
diactiva lanzada por la exp:osión de la bom- 
ba, hará necesaria una previa labor de des- 
contaminación de la radiactividad antes de 
poder volver a utilizar el aeródromo. 


La radiactividad puede fácilmente ser 


detectada y medida con instrumentos, no 
pudiendo en modo alguno ser percibida por 
los sentidos humanos. Las dosis radiactivas 
son en cierlo aspecto de tipo acumulalivo; 
por consiguiente, conocida la dosis máxima 


de radiactividad que el cuerpo humano pue-. 
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de tolerar por término medio, podrá estable- 
cerse con exactitud el tiempo durante el cual 
un hombre podrá trabajar con seguridad 
dentro de una zona contaminada, deducién- 
dolo del grado de radiactividad existente. 
Cuando este grado exceda de un cierto lí- 
mite, no podrá el personal penetrar en ab- 
soluto dentro de la zona contaminada hasta 
que esta contaminación haya descendido a 
un valor que lo permita. La radiactividad 
no posee efectos físicos inmediatos sobre el 
cuerpo humano. La exposición a una Cosis 
superior a la tolerada, producirá efectos de 
incapacitación, conocidos por “intoxicación 
radiactiva” pero, incluso aunque el hombre 
haya estado somelido a dosis radiactivas 
mortales, no se percibirán los efectos físi- 
cos de la misma hasta pasadas varias ho- 
ras. La muerte sobrevendrá, en el espacio 
de una semana, cuando el cuerpo humano 
haya alcanzado una dosis mortal. Si no es 
mortal, podrá incluso recuperarse total- 
mente. 


La descontaminación de la radiactividad 
es posible por [res métodos básicos. Estos 
tres métodos son los siguientes: cubriendo 
la zona contaminada con tierra; esperando 
a que la contaminación descienda a un gra- 
do de seguridad; eliminando las partículas 
radiactivas contaminadoras. Todos los mé- 
todos están sujetos a la circunstancia de que 
es imposible adoptar medidas eficaces hasta 
tanto que la contaminación haya descendi- 
do lo suficiente para permitir que el perso- 
nal, en misión de recuperación y reparación, 
pueda entrar en la zona afectada durante un 
período suficiente. En un aeródromo, el ma- 
terial y la tierra lanzados por una explosión 
subterránea, contaminaría su superficie, los 
aviones existentes sobre.ella y el exterior 
de los edificios. Serían necesarias ciertas 
medidas de descontaminación para que im- 
cluso el personal, pudiese evacuar el acró- 
dromo. La hierba podría ser enterrada aran- 
do el terreno a gran profundidad, pero en 
las superficies de las pistas, carreteras y edi-' 
ficios, habría que eliminar la contaminación 
mediante el empleo de reactivos químicos 
o eiiminando la superficie contaminada. Los 
métodos químicos se basan en la conver- 
sión de las partículas radiactivas en Un 
compuesto soluble que pueda ser lavado 
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mediante un chorro de agua. La radiactivi- 
dad de las partículas no se destruye por este 
método; lo único que se consigue es su eli- 
minación del lugar de donde se desea. Cuan- 
do las partículas hayan penetrado en la su- 
perficie, solamente podrán ser eliminadas 
removiendo la capa superficial por algunos 
procedimientos como son su exposición al 
chorro de arena. La descontaminación con 
cualquiera de los métodos descritos plantea, 
sin embargo, el 
grave problema de 
poner en lugar se- 
guro las partículas 
radiactivas elimi- 
nadas. De todo es- 
to se deduce con 
claridad que una 
bomba atómica 
lanzada sobre un 
aeródromo, estan- 
do su espoleta gra- 
duada para que 
haga explosión a 


una profundidad máxima de penetración, 


ocasionará la paralización del tráfico aéreo 
en la base atacada durante un tiempo con- 
siderable. 


Existe una tercera posibilidad y es que la 
bomba atómica haga explosión en la super- 
ficie misma del terreno. El cráter producido 
será indudablemente mucho menor que el 
gue se origina mediante la explosión bajo 
tierra, apareciendo una radiactividad resi- 
dual en el propio cráter y en el material y 
tierra expulsado por el efecto de la kexplo- 
sión. Parte de la energía desarrollada por la 
desintegración, producirá una onda expan- 
siva similar, si bien mucho menos intensa, 
«y un fogonazo como los producidos por la 
explosión de la bomba en el aire, aplicán- 
dose la otra parte de la energía en efectos 


sísmicos y de formación de cráter. Como los 


factores que obstaculizarán en mayor gra- 
do la utilización de los aeródromos serán el 
tamaño de los cráteres producidos y-la ex- 
“tensión de la zona contaminada por las par- 
tículas radiactivas, resultará que la explo- 
sión en la superficie terrestre de una bomba 
atómica no será tan eficaz como la explo- 
sión bajo tierra de la misma. 


Sin embargo, conviene hacer constar la 
restricción de empleo existente tratándose 
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de bombas calculadas para su explosión en 
la superficie, pues, salvo que la bomba ató- 
mica se provecte de forma que lleve un se- 
guro para caso de accidente o incendio que 
siga a un percance del avión en que vaya 
transportada, podría producirse la explosión 
de la misma al tener lugar un accidente del 
avión al despegar. 


Sin duda alguna, las respectivas autori- 
dades de los dife- 
rentes países esta- 
rán tomando las 
medidas necesa- 
rias para propor- 
cionar el equipo 
conveniente y pa- 
ra instruir al per- 
sonal con objeto 
de reducir al imi- 

_nimo los daños 
ocasionados por 
ataques realizados 
con bombas ató- 

micas. Ahora bien, un ataque de esta na- 

turaleza pondrá, sin ningún género de 
duda, a un aeródromo fuera de servicio 
durante un considerable período de tiem- 
po. Los datos basados en las bombas ató- 
micas lanzadas en el Japón (bomba ató- 
mica nominal), son probablemente datos 
realistas, pues son lo suficientemente gra- 
ves sin necesidad de que se aumente aún la 
eficacia de la bomba atómica. No son nete- 
sartas otras más potentes para atacar con 
eficacia objetivos como aeródromos. Con 
vistas a esta utilización, la tendencia es re- 
ducir probablemente el tamaño de la bomba 
sin que ello disminuya su potencia destruc- 
tora, de forma que puedan ser transportadas 
por aviones pequeños y ligeros. Sería un 
gasto inútil atacar un aeródromo con un 


arma que podría ser utilizada mucho más 


eficazmente "contra un objetivo mucho más 
extenso. 


El peligro de la bomba atómica es una 
de las fuerzas internacionales más pode- 
rosas que juegan actualmente en el mun- 
do. El aeródromo resulta, pues, el objetivo 
más atractivo para esta bomba. El duelo de- 
cisivo en la guerra futura será la batalla 
inicial entre los aeródromos utilizados por 
los bandos contendientes para sus bombar- 
deros estratégicos, 
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Billiograftía 


GUIDED MISSILES, por 
A. R. Weyl. Un volumen 
de 139 pags., con 59 foto- 
grafías y tres apéndices. 
"Temple Press Limited. 
Londres. 


El estudio del desarrollo de 
los proyectiles dirigidos y sus 
posibilidades en el futuro es 
uno de los' temas que más 
pueden interesar al hombre 
-de hoy. Cumple plenamente 
este propósito “Development 
of the Guided Missiles” en 
cuyas páginas podemos ha- 
lar un meticuloso trabajo so- 
bre este atrayente aspecto de 
la ciencia de nuestros días. 

Inicia el autor su obra, re- 
sumiendo las diferentes cla- 
ses de proyectiles dirigidos 
existentes así como los me- 
dios de estábilización y sis- 
temas de conducción y lan- 
zamiento empleados por las 
duevas armas y antes de aden- 
trarse en el estudio de las 
realizaciones alcanzadas hoy 
por los “Missiles” hace un 
bosquejo histórico desde sus 
orígenes a fines del pasado 
siglo a través de los esfuerzos 
aportados por franceses, in- 
gleses y americanos en el 
transcurso de este período 
inicial en su desarrollo. 

Hace seguidamente una ex- 
posición del empleo alcanza- 
do por los proyectiles dirigi- 
dos durante la pasada guerra, 
es decir, una síntesis de la 
utilización por los alemanes 
de las armas “V” en el perio- 
do 1944-45 prolongado por 
un detallado estudio acerca 
del presente y futuro de los 
mismos, deteniéndose espe- 
cialmente en sus aplicacio- 
nes a fines pacíficos, tales 


LIBROS 


como el transporte de correo, 
la investigación científica a 
grandes alturas o la desinfec- 
ción de extensas zonas de la 
superficie terrestre o maris- 
mas para citar sólo las más 
importantes entre las que 
pueden ser cumplidas por las 
armas dirigidas dentro de su 
estado actual de desenvolvi- 
miento. 

En conjunto, se trata de 
una sugestiva información 
que puede recomendarse al 
curioso en los diversos aspec- 
tos de la guerra moderna y 
muy especialmente en los am- 
plios horizontes que se ofre- 
cen en el campo de la ciber- 
nética. 


LA GRAN INDUSTRIA 
QUIMICA. Tomo I, volu- 
men IV, por S. Recalde y 
R. López Gracia, con 510 
páginas, de 24 por 16,5 
cm. En rústica, 168 pese- 
tas. Bilbao, 1952, Artes 
Gráficas. Grijelmo, S. A. 


Terminando la primera 
parte de su obra “La gran 
industria química”, los seño- 
res Recalde y López Gracia, 
profesores de la Escuela de 
Ingenieros Industriales y de 
la de Peritos Industriales de 
Bilbao, respectivamente, han 
publicado el volumen 1V, dig- 
no remate de los anteriores, 
sobre los que en su día con- 
signamos.en esta sección lau- 
datorias referencias. 

Los autores pretendieron 
hacer un tratado lo más mo- 
derno y completo de química 
industrial, no meras -exposi- 
ciones de métodos y procedi- 
mientos de fabricación, bus- 
cando el debido enlace entre 
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principios cientificos y apli- 
caciones industriales, condu- 
cente al más perfecto conoci- 
miento de los diferentes pro- 
cesos. 

Este acertado Criterio se 
pone de manifiesto a lo lar- 
go de la obra, exponiendo 
con la posible sencillez y 
apoyadas sobre las leyes de 
la química moderna numero- 
sas industrias, puede decirse 
que todas las que constituyen 
el dilatado campo de la quí- 
mica industrial inorgánica. 
En el volumen IV, con nueve. 
capítulos, ilustrados con pro- 
fusión de dibujos y esquemas 
bien logrados, se contienen 
las industrias de sales potá- 
sicas, magnesio y sus com- 
puestos, calcio y sus com- 
puestos, pigmentos no cromá- 
ticos y cromáticos y com- 
puestos metálicos de interés 
técnico. 

Se trata de una obra for- 
mativa de pleno valor cientí- 
fico y de indudable interés 
desde los puntos de vista téc- 
nico y práctico. Obra de es- 
tudio y de consulta, pues 
abarca lo clásico y lo moder- 
no, y además clara porque 
expone con precisión cientifi- 
ca y con todo el conocimien- 
to de la marcha normal de 
cada proceso de fabricación. 
En resumen: valiosa aporta-. 
ción a la literatura técnica 
española, indudablemente, 
provechosa para Cuantos en 
uno u otro plano colaboran. 
en el creciente desarrollo de 
la industria química nacio-. 
nal. 

Esperamos la pronta publi-. 
cación de la segunda parte 
de la obra, dedicada a la quí- 
mica industrial orgánica, pa- 
ra dar noticia de ella a nuesx 
tros lectores. : 
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LOS FENOMENOS TER- 
MICOS, por Carlos E. 
Prélat. Un volumen de 
188 págs., de 20 por 13,5 
centimetros. En rústica, 
54 pesetas. Buenos Atres- 
Madrid. Espase Calpe, 
Sociedad Anónima. 


Es el Profesor Prélat, uno 
de los tratadistas modernos 
que se distinguen por la clari- 
dad didáctica en la exposición 
de sus trabajos, suoriginal 
presentación y el desarrollo de 
sus Obras. En este volumen 
de la colección Nueva Cien- 
cia-Nueva Técnica se explican 
una selección de temas con 
ejemplos accesibles a todos, 
documentados con 97 figuras 
que aclaran y fijan los con- 
ceptos del texto. 

La obra está puesta al día 
y su utilidad como iniciación 

en la termología es induda- 
ble. Está dividida en las si- 
guientes grandes secciones: 
Nociones fundamentales y 
evolución” histórica, Dilata- 
ción de los cuerpos y termo- 
metría, Propagación del ca- 
lor, Energía térmica, Estados 
de la materia, Cinetismo de 
la materia y Teoría mecánica 
del calor. 


UTILISATION DU TUBE 
ELECTRONIQUE DANS 
LES APPAREILS RE- 
CEPTEURS ET AMPLI- 
FICATEURS, tomo ll. 
Dammers, Haantjes, Otte 
y Van. Suchtelen. Un to- 
mo de 460 págs., de 22,5 
por 15,5. Eindhoven, 1952. 
Bibliotheque Technique 
Philips. Distribuido por 
Libreria Pueyo. Madrid. 


El tomo 11 de la importan- 
te obra “Utilisation du tube 
electronique” constituye el 
volumen Y de la serie dedica- 
da al estudio, descripción y 
uso de los tubos electrónicos 
y es, como los precedentes. 
verdaderamente notable por 
tratar in extenso todos los 
problemas referentes al em- 
pleo en los aparatos recepro- 
res de esta clase de tubo y 
amplificadores, tanto desde 
el punto de vista teórico como 
del práctico. Está dividido en 
tres grandes capítulos: Am- 


plificación de baja frecuen- 
cia, Amplificación de salida 
y alimentación. Merece espe- 
cial mención el segundo de 
éstos por exponer de una ma- 
nera totalmente nueva, ilus- 
trada con numerosos gráfi- 
cos y ejemplos numéricos, 
varias cuestiones de impor- 
tancia capital para los técni- 
cos y Sumamente atractivas 
para los que, sin llegar a ser- 
lo, se interesan por estos co- 
nocimientos. Al final de cada 
capitulo figuran sendas no- 
tas bibliográficas clasifica- 
das por materias. 

Esperamos la aparición del 
volumen III de esta trilogía, 
que completa el estudio sobre 
las aplicaciones de los tubos 
electrónicos. 


CALCULO  FUNICULAR 
DEL HORMIGON ARMA- 
DO, por Santiago Rubió. 
Un volumen de 320 pági 
nas, de 26 vor 18 cm. En 
tela, 164 pesetas. Edicio- 
nes Gustavo (Gili, S. A. 


Los modernos métodos de 
cálculo se han ido apartando 
cada vez más del camino clá- 
sico de la consideración de 
la curva de presiones, polí- 
gono funicular, que estable- 
ce un paralelismo entre las 
estructuras tensadas y las 
comprimidas. El arquitecto 
Gaudí reintrodujo el cálculo 
funicular para las estructuras 
de sus construcciones en pie- 
dra, en una forma que repre- 
sentaba una indudable nove- 
dad. El ingeniero industrial 
Santiago Rubió viene «a ser 
el continuador del método de 
cálculo del gran maestro, de- 


: mostrando las grandes posi- 


bilidades del sistema al apli- 
carlo al cálculo de las mo- 
dernas estructuras de hormi- 
gón armado. 

Para asentar las bases del 
nuevo método desarrolla el 


“ autor toda la teoría de los 


hilos suspendidos” partiendo 
de las funciones hiperbólicas, 
de manera que su obra, ade- 
más de la utilidad que aporta 
al cálculo del hormigón arma- 
do, es utilisima también a 
los que tienen que operar con 
las líneas hiperbólicas y, en- 
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tre otros, a los proyectistas 
de líneas aéreas de transpor- 
te de energía eléctrica. Res- 
pecto al hormigón armado 
—parte fundamental de la 
obra—el método presenta di- 
rectamente la distribución de 
los momentos, flectores de 
las estructuras, imagen de 
conjunto que supera a la que 
da el cálculo por secciones. 
sucesivas. 

El volumen, tras una dedi- 
catoria a Gaudí y su obra, 
comprende las siguientes par-- 
tes: Los hilos suspendidos,. 
Estabilidad de las estructuras. 
de hormigón armado y Resis-- 
tencia del hormigón armado,. 
y está ilustrado con 102 bien 
logrados grabados. i 


ABASTECIMIENTO DE 
AGUA Y ALCANTARI- 
LLADO.—Por Ernest W. 
Steel. —Un volumen de 
744 págs, de 25 x 16 cm. 
En rústica, 230 pts.; en. 
tela, 248 pts. —Barcelona, 
1955. —Editorial Gustavo: 
Gila, S. A. 


El complejo problema de! 
abastecimiento de agua se 
presenta con frecuencia a 
nuestros ingenieros, que ne- 
cesitan proyectar el suminis- 
tro de la dotación del agua 
precisa a aeródromos, acuar- 
telamientos y campamentos. 
Es un problema de permanen- 
te actualidad que, junto con 
el del alcantarillado, se han: 
desarrollado hasta tal punto 
que serían necesarios nume- 
rosos volúmenes para estu- 
diarlos en toda su extensión. 

El libro de Steel expone los. 
problemas esenciales de prin- 
cipio y práctica necesarios. 
hoy en día para la solución 


de las cuestiones que el su- 


ministro de agua y el alcan- 
tarillado presentan: Alumbra- 
miento, depuración y distri- 
bución de aguas, caracteríis- 
ticas de redes de alcantarilla- 
do y tratamiento y elimina- 
ción de aguas residuales. Su 
orientación, suficientemente 
práctica, le hace útil no sólo 
a los técnicos, sino también. 
a cuantos tengan mayor 0 
menor contacto con los pro- 
blemas de ingeniería sanita- 
ria. Presupone en el lector 
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algunos conocimientos de hi- 
dráulica, por lo que solamen- 
te incluye fórmulas, tablas y 
diagramas de especial aplica- 
ción a esta rama de la inge- 
niería. 

La versión de la segunda 
edición norteamericana se 


ESPAÑA 


Avión, mayo de 1953.—La parte del 
león.—Así nació el Aero Club.—Mu- 
jer, Aviación y humor.—El CIMA.— 
El avión de hojalata. — Avispas del 
«<ielo.—Pingúineando. — El vuelo ártico 
Lualdi.—Noticiario mundial. — Argenti- 
na: V Concurso Nacional de V, S, M. 
North American F-86 “Sabre”. — El 
piloto automático (1D.— Boletín Ofi- 
cial del R, A. €. E.—Comentando.— 
“Nabla” —Carrera de modelos.—Alas 
volantes en vuelo circular, 


Ejército, abril de 1053.—El Rey Al- 
fonso el Batallador. —La instrucción 
-premilitar en Suiza.—Las tropas nor- 
teamericanas de Zapadores' en su 
G. U. de Ejército.—La lucha antitu- 
berculosa.—La artillería de la - Divi- 
“sión acorazada.—Por los Picos de Eu- 
.ropa,—Servicio de puentes y caminos. 
“Servicio de teleféricos. — La batalla 
ofensiva. —Información e ideas y re- 
flexiones: Los principios del combate 
y la organización.—Clausewitz y la 
estrategia defensiva en  montaña.— 
Grandes movimientos de tierras con 
material “auxiliar moderno.—Notas bre- 
ves.—Guía bibliográfica. 


Guión, abril de 1953.—La Escuadra, 
unidad moral.—Instrucción de .conduc- 
tores en las Unidades de Carros de 
_combate,—Significado de unas letras 
"históricas. —Cosas de ayer, de hoy y 
de mañana.—Divu'gación naval.—Ser- 
“vicios y organización de los buques.— 
Ejercicios para alcanzar la calificación 
de “muy apto” necesaria para la ob- 
tención de destinos civiles de prime- 
ra clase.—Transmita con su receptor. 
Nuestros lectores preguntan. 


Revista General de Marina, mayo 
de 1953 —Evolución moderna del arma- 
mento antisubmarino. — Hechos curio- 
sos en la Historia naval universal.— 
Un taquímetro autográfico. — Necesi- 
dad de la Fuerza Aérea contra el 
tráfico naval.—E, Poder Aéreo nece- 
sita su Mahan. La Marina americana. 
Miscelánea.—Libros y revistas.—Noti- 
ciario, 


Revista de la Oficialidad de Comple- 
mento, abril de 1953. —Enseñar delei- 
tando.—Aplicaciones de la óptica a la 
visión en el combate nocturno. — El 
hombre en la luna.—La catedral del 

- Pirineo,—Notas sobre pedagogía gene- 
ral.—Información de contacto. — Sínte- 
sis de información militar.—Un libro 
al mes: “Historia secreta de la gue- 
tra fría” .—¿Qué quiere usted saber?— 
l.egislación. 


debe a la docta pluma del in- 
geniero industrial señor Bo- 
rrell Maciá. Incluye entre 
otros muchos sugestivos te- 
mas ya tratados en la prime- 
ra, las recientes innovaciones 
en la depuración y corrección 
del agua; el empleo de bom- 


E ViSsTA 


ARGENTINA 


Revista Aérea Latinoamericana, mar- 
zo de 1053. — El Globemaster .1I de 
Douglas. —El Poder Aéreo, la guerra 
fria y la Paz.—Panagra gana Trofeo 
Frye.—Revista del equipo aéreo.—No- 
ticias aeronáuticas.—El tren delante- 
ro del FJ-2.—Guía de vendedores.— 
Indice de anunciantes, 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
enero de 1953.—Ocho años después.— 
Aeronoticias. — Organismos internacio- 
nales. —Comentarios aeronáuticos. — El 
sobrevuelo de las tierras australes ar- 
gentinas.—Téénicos aeronáuticos en el 
TAME.—Luces de aproximación, zo- 
nas de parada y zonas libres de obs- 
táculos. — Aplicación práctica de la 
teoría del mantenimiento,—Una gue- 
rra sin canciones.—Vuelo seguro con 
mejor información. — Alas nutvas.— 
Proyectiles teledirigidos avión-tierra.— 
El diseño de la cabina y la seguridad. 
En alas del recuerdo: Eusebione, el 
primer tribuno civil.—Efemérides aero- 
náuticas. —A] Sur del paralelo 51.— 
Carta de aproximación por instrumen- 
tos del aeropuerto de Iguazú.—Ensayo 
con Marte.—Distinción a los mejores. 
Volovelismo, — Aeromodelismo. — ¿Ha 
leído usted? — Aerogramas. — Nuevos 
servicios de aerolíneas argentinas.— 
¿Lo identificó usted? 


Revista Nacional de Aeronáutica, fe- 
brero de 1953. — Hermandad de pue- 
blos, — Aeronoticias. — Organismos in- 
ternacionales. — Comentarios aeronáuti- 
cos.—Ataques a blancos navales desde 
el aire.—Dos "puntas tiene el camino, 
La superioridad aérea “no es” un ar- 
tículo de almacén. — ¿Quién fué? — 
Norteamérica frente al destino, — Al 


- tropezar con el mapa meteorológico.— 


En alas del recuerdo: Liibbe y su pa- 
loma mágica. — Efemérides aeronáuti- 
cas. — Alas nuevas. — Los pavimentos 
de los aeropuertos para aviones de 
reacción. —Para un mayor empleo de 
tas radioayudas aeronáuticas.—Proble- 
mas de la corriente ondulatoria y de 
chorro en la Argentina.—Vuelo ver- 
tical, —Volovelismo.— Aeromodelismo.— 
¿Ha leído usted ?—Aerogramas.—¿Lo 
identificó usted? 


" BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 3, 25 de 
abril de 1953.—Relativo a los acciden- 
tes en las Fuerzas Aéreas. —Para re- 
batir la Royal Air Force.—Un nuevo 
armamento dei “Sabre”. — Algunos 
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bas en la evacuación de aguas 
residuales; el tratamiento de 
las aguas con cloro incluyen- 


"do, también, las pruebas del 


umbral de olor y, finalmen- 
te, las normas de los servicios 
sanitarios de los Estados Uni- 
dos sobre el agua potable. 


problemas de vuelo a gran velocidad. 
“I/Echo des Ailes” en Dakar. — El 
avión de transporte CM-101 R.—El pri- 
mer combinado del mundo, el SO-1310 
“Farfadet”. — Un nuevo paracaídas 
personal, —Vuelo a vela, 


L'Echo des Ailes, número 9, lo de 
mayo de 1053. —El Hawker Hunter 
futuro avión de caza de nuestra Fuer- 
za Aérea.—Una jornada de la aviación 
en la Feria Internacional de Lieja.— 
Concepción del avión de caza a gran- 
des velocidades. — El ejercicio Jungle 
King.—El record mundial de velocidad 
en avión.—El Broússard, realización 
del ingeniero Max Holste.— ¿Por qué 
no se puede utilizar el aeródromo de 
San Hubert? 


L'Echo des Ajles, número 10, 25 de 
mayo de 1953.—Después de un mes 
de la inauguración del Salón Aeronáu- 
tico de París.—La inauguración del 
monumento Jan Olieslagers.—La visita 
a Bruselas del General Lucas V. de 
la Civil Patrol Americaine.—El nue- 
vo Douglas. X-3.—Record mundial de 
altura de un Canberra “Olympus”.— 
Las alas francesas en Indochina y en 
y Gl motor Napier Nomad WN. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review, abril de 1953:— 
Nuestros autores.—Los aspectos logís- 
ticos de las grandes operaciones aero- 
transportadas.—E] programa dé mejo-, 
ramiento de Ja administración del 
Ejército.—El abastecimiento de las 
tropas de las Naciones Unidas en Co- 
rea.—Las ventajas de contar con es- 
cuelas para cuadros de personal.—La 
ofensiva de McDowell.—Los problemas 
sín resolver por el Cuerpo de Maes- 
tranza —Las minas navales.—La ope- 
ración Jackpot.—Notas militares mun- 
diales. — Recopilaciones militares ex- 
tranjeras. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaises, núme- 
ro 81, junio de 1953. — El transporte 
aéreo de asalto.—El entrenamiento fi- 
sico del personal navegante.—Realiza- 
ciones recientes.—El entrenamiento fi 
co-fisiológico del piloto de aviación 4% 
reacción.—Puente fijo. — Materiales de 
Air Force.—Las unidades de la gue- 
rra en navegación aérea, — Crónicas.— 
Técnica aeronáutica, — Aviación  ex- 
tranjera. — Aviación militar francesa.— 
Aviación comercial.—Bib!iografía. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


L'Air, número 675, mayo de 1953.— 
La Unidad del Ejército del Aire y la 
integridad de la Armada francesa.— 
Víctor Breyes nos habla—A través 
del mundo, — El “Farfadet”.—Táctica 
aérea en Inglaterra.—E/ Bréguet 763 
“Deus Ponts”.—Tren de aterrizaje.— 
El “Reguius”.—La Escuela “Comet”. 
El Dougias C-123.—Novedades comer- 
ciales.—La vida de los Clubs... y to- 
das las firmas habituales. 


L'Air, número 676, junio de 1953.— 
En el mes de mayo.—Las zonas es- 
tratégicas de la Unión Francesa y la 
Aviación. — Los pedidos “off Shore” 
se materializan.—El General Girod.— 
Acrobacia aérea.—Tribuna libre.—Ve- 
locidad, seguridad, economía.—La acti- 
vidad de la S, N, E, €. M, A.—El 
abastecimiento en vuelo. — Novedades 
técnicas.—La aviación comercial.—No- 
vedades del Aire y muestras firmas 
habituales. - 


Les Ailes, número 1.423, 9 de ma- 
ya de 1953. — Política aérea. — Edito- 
rial. — ¿Comprendemos seimpre dema- 
siado tarde? — Vida aérea. — Georges 
Barbot.—El recuerdo de Jan Oliesla- 
gers.—El recuerdo de Jean Guiliemet- 
te.—Aviación militar.—El estudio de 
“motores especiales” en los Estados 
Unidos y en Inglaterra.—La admisión 
al curso preparatorio de la Aeronáu- 
tica Naval. — Técnica: El McKimnie- 
165 “Businees Coupe”. —El dominio 
de las ideas.—Aviación comercial.—Las 
comunicaciones radio.—Aviación ligera, 
Aerología 1933.—El vuelo a vela bri- 
tánico y el vuelo a vela francés.— 
Abril tiene la promesa de marzo.—El 
Aero Ciub de Eu-Le Tréport-Mers, ¿va 
a perder terreno?—Un Aero Club se 
acaba de inaugurar en Colomb-Bé- 
char.—Los consejos de un viejo pilo- 
to.—La VII Copa de las Alas.—Nuevo 
ataque marroqui.—Modelos reducidos. 
El aparato que vuela a 245 kilómetros 
hora. 


Les Ailes, número 1.424, 16 de ma- 
yo de 1953.—Editorial.—Libertad... res- 
trictiva y condicional.—Vida aérea.— 
La vuelta del Arc-en-Ciel. — En “ca- 
nard” desde París a Argel.—Aviación 
militar.—Técnica.—Los tres accidentes 
del “Comet”. —El planeador biplaza 
C-801.-—Aviación comercial.—La  terce- 
Ya línea postal se ha inaugurado des- 
de París a Toulouse, vía Montpellier. 
Las comunicaciones radio, — Aviación 
ligera.—Los consejos de un viejo pi- 
loto.—La VII Copa de las Alas.—Mo- 
delos reducidos. — El mundo de las 
alas.—Comentarios de Wing.—Noveda- 
des.—Informaciones. — Ecos. —Sobre las 
líneas aéreas del mundo. 


Les Ailes, número 1.425, 23 de ma- 
yo de 1053.—Editorial.—Vida aérea. — 
Un piloto: Ej General Pinsard.—Las 
conferencias del Aero Club C. F.: La 
Aviación en Africa vista por Philip- 
pe Estailleur, — La aviación, manan- 
tial de inspiración de la literatura 
evocada por Pascal Bonettu.—En “ca- 
nard” desde París a Argel (ID.— 
Aviación militar.—El Canberra vuela 
a 1g.000 metros.—El Ejercicio Horace 
ha puesto en acción a más de 600 
aviones.—La construcción aeronáutica 
es menos cara en Europa que en los 
Estados Unidos. — Técnica, — El Flet- 
cher F, D. 25 “Defender” .—Aviación 
comercial.—En seis semanas, un La- 
tecoére 631 ha transportado soi tone- 
ladas de flete.—Nuestra encuesta so- 
bre la radio de a bordo.—Aviación li- 
gera.—Modelos reducidos. 


INGLATERRA 


Flight, número 2.312, 15 de mayo 
de 1953.—El “Gnat” para la NATO. 
El Olympus-Canberra, a 63.663 pies 
de altura. — Desde todas partes.—De 
aquí y de allá. —De Gatwick a Le 
Touquet.—Las pruebas del Avon.—As- 
pectos médicos de la aviación.—Ayu- 
das para helicópteros.—Información ae- 
ronáutica. — Visitante francés.—En la 
Feria de Industrias Británicas. — Co- 
rrespondencia.—Aspectos del encendido. 
Especialistas en repuestos —La IATA 
discute los helicópteros.—Notas bre- 
ves.—El planeador con ala Durestos.— 
Aviación militar, 


Fkgbt, número 2.313, 22 de mayo 
de 1953.—Otro trago.—El día aéreo de 
Wolverhampton.—Desde todas partes. 
De aquí y de allá.—Aniversario de la 
travesía del Pacífico.—Para tres se- 
dientos.—Información de aviones.—En- 
trenamiento en reáctores. — Coste del 
avión comercial a reacción.—Los Bris- 
tol vuelan alto. — He.icópteros en la 
ciudad.—Aviación civil.—Notas breves. 
Aviación militar. — Correspondencia. — 
La industria. 


Fiigbt, número 2.314, 29 de mayo 
de 1933—Soberana de la Era del Aire. 
El Oriente Medio y ei Lejano Orien- 
te.—El Mando de Caza.—El Mando de 
Bombardeo. — El Mando de Costas.— 
El Mando de Transporte.—El Com- 
monwealth.—El Mando de Instrucción. 
Aviación Naval.—La Aviación Naval 
de la Commonwealth, — Auxiliares y 
reservas.—En vida de la Reina.—Para 
el futuro. — Exhibiciones aéreas.—Las 
Fuerzas Aéreas, en la Coronación.— 
Desde todas partes. 


Flight, número 2.315, 5 de junio 
de 1953.—“Bangs” supersónicos. — La 
exhibición de Swansea, —El trofeo Ho- 
ming.—Desde todas partes.—Informa- 
ción aeronáutica.—De aquí y de alá. 
Material electrónico. — Motores para 
aviones ultraligeros.—El Canberra, en 
construcción y en el aire.—La indus- 
tria.— Correspondencia.—Aviación civil. 
1. C. A. O. ayuda a Indonesia.—Vue- 
lo sin motor.—Aviación militar. 


The Aeropiane, número 2.182, 135 de 
meyo de 1953.—Una cosa de! momen- 
to.—Cosas de actualidad. — Un nuevo 
récord para Gran “Bretaña.—Operacio- 
nes de la R. A. F, en Corea.—Las 
armas combatientes.—Informe de Co- 
rea. — Produciendo para la exporta- 
ción.—La producción de Havilland en 
el Norte.—El servicio de instrucción. 
Proyectando aviones antiguos: —El sis- 
tema DECCA al día.—Duscutiendo el 
helicóptero.—Notas breves.—Un banco 
de pruebas para reactores.—Aviación 
particular.—Vuelos sin motor.—Corres. 
pondencia. 


-The Aeroplane, número 2.183, 22 de 
mayo de 1953. — El Poder aéreo y la 
agresión: — Cosas de actualidad. — El 
trofeo Goodyear en Wolverhampton.— 
Abastecimiento en vuelo por triplica 
do.—Las Armas combatientes, — ¿Pri- 
mera línea de defensa o joven asocia- 
do?—“Vampires” para entrenamiento 
diurno.—“Vampires” de doble mando. 
Interioridades de un récord. — Trans- 
porte aéreo. — Notas breves.—El Con- 
vair 240.—Aviación particular.—Vuelo 
sin motor.—Correspondencia, 


The Aeroplans, número 2.184, 29 de 


mayo de 1953.—Íniciando un capitulo. 
Cosas de actualidad.—Helicópteros en 
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Corea.— Las Armas combatientes. El 
Duque visita la Hawker,—Retrospeo» 
ción técnica.—Herencia aeronáutica de 
nuestra Reina. — Dieciséis años de 
transporte aéreo. — Enlace aéreo con 
Yugoslavia, — Notas breves.— Noticias 
de la industria. — Vuelo particular.— 
Las últimas exhibiciones. — Vuelo sin 
motor.—Correspondencia, 


The Aeroplane, número 2,185, 5 de 
junio de 1953.—Honores en la Coro- 
nación. —Cosas de actualidad.—Noticias 
fotográficas. — Las Armas combatien- 
tes.—Historia aérea en el torneo.— 
El caza ligero.—Un visitante de un 
lejano país.—La nueva estación aérea 
londinense. — Energía nuclear y pro 
pulsión cohete.—El transporte Douglas. 
DC-7.—Transporte aéreo.— Notas cor- 
tas.—Vuelo sin motor.—Un nuevo hi- 
drc.— Revista de libros. — Correspon- 
dencia. 


ITALIA 


Alata, número 3, marzo de 1953, 
Torre de control.—Alumnos especiales. 
de la aeronáutica militar.—La' veloci- 
dad del caza mo es suficiente para 
vencer.—Para conocer las caracteristi- 
cas de los aviones en prueba de vue 
lo.—Actualidad.—La edad de los avio- 
nes de turbina. —Los elementos de 
comparación. —Abreviar el vuelo alar- 
gando el recorrido. — Comprender la: 
superioridad. — Aerotécnica. — Libros, 
recibidos, 


Alata, número 4, abril de 1953.—To- 
rre de control.—Ruta aeronáutica.—Re- 
ducción en el precio de los viajes 
aéreos. — Inyectores para motores co- 
hetes.—Quinta partida de la Aviación: 
civil—El helicóptero en la guerra.— 
Actualidad.—Aviones de caza a pre- 
cio reducido. — Posibilidad de realizar 
un caza que pese 25.000 kilogramos.— 
Enco!ando los metales, — El bimotor 
F-6 Airone de turismo, en construc- 
ción.—Conexión del NATO a la in- 
dustria aérea.—Librog recibidos. 


Rivista Aeronautica, número 4, abril 


- de 1953.—La atmósfera terrestre.—La 


reunión de Chicago y su técnica. —El. 
actual desarrollo de la R. A. F.—En- 
señanza de la ética en una Escuela: 
para Oficiales de la Aeronáutica ame- 
ricana.—Sobre ei altímetro.—El avión. 
de apoyo táctico.—La segunda guerra 
mundial. — Errores pasados e inexac- 
titudes presentes.—Idea clara sobre la. 
dificultad del vuelo supersónico.—La. 
posición de la Aviación italiana fren» 
te al problema de la propulsión a. 
reacción.— Investigación aeronáutica.— 
Empleos militares del helicóptero,— 
Topografía celeste para los navegan 
tes.— Pilotaje.—Aviación civil.—Varios, 


PORTUGAL 


Revista do Ar, número 174, abril 
de 1953.—Dirigir..., mandar.—Posiciones 
anormales.—Ayudas radio en aproxi- 
mación y aterrizaje. — Sistematización 
en el trabajo.—El Salón Nacional de 
Aeromodelismo.—Consideraciones gene- 
rales sObre el avión Vickers Vis- 
count, — Propulsión por cohete.— Sim 
ples noticias génerales.—Vuelo sin mo- 
tor.—Lo que se lee en la prensa. 


